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Einleitiing. 

A.  (jeschicMliche  Entwicklung  des  Seeverkehi’s  und 
Einfluß  der  Besckäftigung  mit  der  Seefahrt  auf  die 

Erziehung  eines  Volkes. 

Will  man  sich  über  die  Bedeutung  von  Flotten-  und 
Ivohlenstationen  für  Weltpolitik  und  Weltwirtschaftsleben 
im  allgemeinen  sowie  für  unsere  deutsche  auswärtige  Politik 
und  wirtschaftliche  Entwicklung  im  besonderen  klar  werden, 
so  lohnt  es  sich,  einen  kurzen  historischen  Rückblick  auch 
auf  die  Vergangenheit  zu  werfen.  Ganz  im  allgemeinen 
kann  man  sagen,  daß  die  Welt  des  Wassers,  wie  schon  Carl 
Ritter  gezeigt  hat^),  stets  einen  bedeutsamen,  aber  nur  zu 
oft  unterschätzten  Einfluß  nicht  nur  für  den  Seeverkehr  und 
seine  Entwicklung,  sondern  auch  für  die  Kulturgestaltung 
ganzer  Zeiten  und  Völker  gehabt  hat.  In  diesem  Sinne  kann 
man  von  drei  großen  Kulturperioden  der  Menschheit  reden, 
nämlich  der  potamischen,  der  thalassischen  und  der  ozeani- 
schen. Die  potamische  Periode  umfaßt  die  Eluß-  und  Strom- 
kultur, wie  sie  sich  in  den  ältesten  Zeiten,  namentlich  in 
Ägypten  und  Mesopotamien,  zeigt.  Die  thalassische  Epoche 
ist  die  Zeit  der  Binnenmeerkultur.  Den  Schauplatz  gibt  das 
mittelländische  Meer  ah.  Phönizier,  Griechen  und  Römer 
sind  es,  die  dieser  Zeit  in  erster  Linie  ihren  Stempel  auf- 
drücken. Als  letzte  Epoche  schließt  sich  die  ozeanische  an; 
sie  setzt  ein  mit  der  Entdeckung  Amerikas  und  des  Seeweges 
nach  Ostindien®). 

In  der  ersten,  in  der  potamischen  Periode,  kann 
natürlich  von  Elottenstationen  noch  nicht  die  Rede  sein ; 
dagegen  in  der  zweiten,  in  der  thalassischen,  spielen 
sie  bereits  eine  bedeutende  Rolle.  Vor  allem  sind  es  hier 

Vgl.  Carl  Ritter,  Einleitung  zur  allgemeinen  vergleichenden 
Geographie,  Berlin  1852,  S.  168,  173,  177ff. 

Vgl.  Hintze,  Otto,  Die  Seeherrschaft  Englands,  ihre  Begründung 
und  Bedeutung,  Neue  Zeit-  und  Streitfragen,  Dresden  1907,  4,  Jahrg. 
H.  9,  S.  3 bis  5. 
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Einleitung 


die  Phönizier,  die  an  fast  allen  wichtigeren  Punkten  des 
Mittelmeeres  und  darüber  hinaus  ihre  Flotten-  und  See- 
stationen angelegt  hatten.  Diese  Stationen  dienten  zwar 
meistens  gleichzeitig  und  oit  in  erster  Linie  Ilandelszwecken, 
aber  auch  solche,  die  einen  hauptsächlich  militärischen  Zweck 
hatten,  lassen  sich  nachweisen,  so  z.  B.  das  alte  Gades,  das 
damals  dieselbe  Stellung  und  Bedeutung  beanspruchen 
konnte,  wie  heute  Gibraltar.  Die  meisten  wichtigen  Sta- 
tionen, die  heute  die  Engländer  in  Besitz  haben,  waren 
auch  damals  schon  in  den  Händen  eines  Haupthandels- 
volkes, nämlich  der  Phönizier,  so  vor  allem  Malta,  die 
Insel  Cypern,  Alexandrien  und  andere  mehr.  Es  war  ein 
vortrefflich  angelegtes  System  von  Flotten-  und  Handels- 
Stationen,  das  die  Phönizier  im  19.  und  20.  Jahrhundert 
vor  Chr.  ebenso  auszubauen  verstanden  hatten,  wie  die 
neuen  Phönizier,  die  Engländer,  im  19.  und  20.  Jahr- 
hundert nach  Chr.  Überhaupt  licsßen  sich  zwischen  deii 
Phöniziern  und  Engländern  in  sehr  vielen  Beziehungen 
interessante  wirtschaftliche  und  politische  Parallelen  ziehen^). 
Bei  den  Griechen  und  Hörnern  war  der  Handelsgeist  zwar 
nicht  in  gleich  hohem  Maße  wie  bei  den  Phöniziern  aus- 
gebildet,  dennoch  hatten  auch  sie  die  Bedeutung  der  Herr- 
schaft zur  See  voll  und  ganz  begriffen.  Schon  Thukydides 
stellt  Vergleiche  zwischen  Land-  und  Seemacht  an.  Er  sagt: 
„Diejenigen,  welche  ihre  Energie  der  See  zuwandten,  er- 
langten an  Gütern  sowohl  wie  an  Kriegsmacht  eine  große 
Stärkung  ihrer  Kraft,  während  dies  bei  keinerlei  Land- 
kämpfen der  Fall  war“  (Thuk.  I,  15).  Themistokles,  er- 
zählt er,  sei  der  erste  gewesen,  der  die  Athener  antrieb,  die 
See  zu  beherrschen,  da  sie  dann  einer  Welt  zu  trotzen  ver- 
möchten (Thuk.  I,  93),  und  Ähnliches  berichtet  er  von 
Perikies.  Eigentliche  Elottenstationen  haben  aber  weder  die 
Griechen  noch  die  Römer,  wenigstens  nicht  für  längere 
Zeiten,  unterhalten. 

Im  Mittelalter  sind  es  hauptsächlich  die  Venezianer, 
I’ortugiesen  und  Spanier,  die  die  See  beherrschen,  Handel 
treiben  und  dann  im  15.  Jahrhundert  der  ganzen  neuzeit- 
lichen Entwicklung  durch  die  Entdeckung  Amerikas  und 
des  Seeweges  nach  Ostindien  die  Richtung  geben.  Spanier 
und  Portugiesen  hatten  es  damals  schon  verstanden,  ebenso 

*)  Vgl.  Peez,  Alex.,  Zur  neuesten  Handelspolitik,  Alt-  und  Nen- 
phönizier,  Wien  1895,  S.  303 ff. 
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wie  früher  die  Phönizier,  den  Hochstraßen  ihres  Seeverkehrs 
durch  Schaffung  von  Stationen  Schutz  und  Rückhalt  zu  ver- 
schaffen, die  Spanier  hauptsächlich  auf  dem  Wege  nach 
Westindien,  Mittel-  und  Südamerika,  die  Portugiesen  auf 
dem  Seewege  nach  Ostindien.  Sie  werden  als  Hauptseemächte 
durch  die  Holländer  abgelöst.  Diese  legten,  namentlich  in 
Inselindien,  eine  Reihe  von  Handelsstationen  an,  die  sich 
allmählich  zu  Kolonien  auswuchseu.  Spanier,  Portugiesen 
und  Holländer  haben  der  Menschheit  die  dritte,  ozeanische 
Periode  ihrer  Entwicklung  eröffnet.  Franzosen  und  Eng- 
länder bauten  sie  weiter  aus.  Auch  wir  Deutschen  haben 
einen  freilich  etwas  späten,  aber  tatkräftigen  Anteil  daran 
zu  nehmen  begonnen.  Diese  ozeanische  oder  seewirtschaft- 
liche Entwicklung,  in  der  wir  heute  noch  mitten  drin  stehen, 
hat  namentlich  im  19.  Jahrhundert  eine  ganz  gewaltige 
Weiterbildung  und  Ausdehnung  erfahren.  Seit  Anfang  des 
19.  Jahrhunderts  hat  sich  die  Bevölkerung  der  am  Seehandel 
wirk.sam  und  stark  beteiligten  Gebiete  vielleicht  verdreifacht, 
diejenige  der  ganzen  Erde  hat  sich  aber  höchstens  um  die 
Hälfte  vermehrt.  Der  Seeverkehr  dagegen  weist,  wie  an  der 
Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  der  Handelsflotten  ge- 
messen werden  kann,  eine  Steigerung  um  das  Fünfund- 
zwanzigfache auf^). 

Auf  eine  Seite  der  ozeanischen  Kulturentwicklung  sr*! 
noch  ganz  besonders  hingewiesen,  weil  sie  bei  den  sonstigen 
allgemeinen  Betrachtungen  meist  nicht  genügend  beachtet 
zu  werden  pflegt.  Es  ist  der  Einfluß,  den  die  Be- 
schäftigung mit  der  Seefahrt  auf  die  physische 
und  psychische  Struktur  der  in  ihr  beschäftigten 
Personen  auszuüben  imstande  ist,  und  der  Wert, 
der  diesem  Personenkreis  in  nationalpolitischer 
Hinsicht  innerhalb  der  Einheit  eines  Staates  bei- 
z umessen  ist.  Die  körperliche  Tüchtigkeit,  die  geistige 
Spannkraft  und  Regsamkeit  der  seefahrenden  Bevölkerung 
eines  Landes  sind  überaus  wichtige  Elemente  seiner  poli- 
tischen und  wirtschaftlichen  Entwicklung.  Die  harten 
Kämpfe  mit  feindlichen  Naturkräften,  mit  Wind  und  Wellen, 
mit  Gefahren  mannigfacher  Art  schulen  den  Seemann  zur 
Ausdauer  und  Unerschrockenheit;  sie  erziehen  ihn  zur 
Furchtlosigkeit  und  Kühnheit.  Eine  gesunde  mwdichsige 

')  Vgl.  V.  Halle,  Haudelsraarine  und  Kriegsmarine,  in  Neue  Zeit- 
uud  Streitfragen,  Dresden  1907,  4.  Jabrg.,  Heft  4 und  5,  S.  83. 
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Lebenskraft  mit  stark  ausgeprägtem,  nationalen  Empfinden 
kommt  bei  ihm  in  gleicher  Weise  zum  Ausdruck,  wie  es  bei 
einer  bodenständigen,  alteingesessenen,  landwirtschaftlich 
tätigen  Bevölkerung  zu  beobachten  ist;  während  der  Land- 
mann jedoch,  wie  es  in  der  Natur  seiner  Beschäftigung  liegt, 
meist  ein  mehr  oder  weniger  territorial  beschränktes  Gebiet 
in  den  Gesichtskreis  seiner  Betrachtungen  zu  ziehen  gewohnt 
ist,  eröffnet  sich  dem  Seemanne  auf  seinen  weiten  Reisen 
nach  allen  Zonen  der  bewohnten  Erde  ein  weiter  Horizont, 
der  ihn  befähigt,  große  Zusammenhänge  politischen,  Ge- 
schehens leichter  und  klarer  zu  erkennen,  als  manch  anderer 
Berufsstand.  Entwicklungsmöglichkeiten  des  Verkehrs  und 
damit  des  Handels  werden  im  Verein  mit  tüchtigen  Kauf- 
leuten tatkräftig  und  zielbewußt  ausgenutzt;  Schwierig- 
keiten sind  für  den  Seemann  da,  um  überwunden  zu 
werden.  Sie  bilden  einen  Ansporn,  allen  Widerständen, 
mögen  sie  von  Menschen  oder  Naturgewalten  herrühren, 
eine  um  so  größere  Kraft  und  einen  unbeugsamen  Willen 
entgegenzusetzen,  um  schließlich  letzten  Endes  als  Sieger 
aus  dem  Kampfe  hervorzugehen  oder  einen  ehrenvollen 
tTntergang  zu  finden.  Navigare  neoesse  est,  vivere  non  est 
necesse^).  Die  Seemannsehre  ist  ein  lebendiger  Begriff,  der 
den  einfachen  Mann  an  Deck  ebenso  beseelt,  wie  den  Schiffs- 
offizier auf  der  Brücke.  Die.  nationale  Flagge  am  Heck 
seines  Schiffes  ist  der  Stolz  jedes  Seemannes;  er  weiß,  daß 
er  mit  seinem  Schiff  und  seiner  Person  ein  Stück  seines 
Vaterlandes  in  die  Welt  hinausführt,  für  dessen  Ansehen  er 
einzustehen  hat  wie  der  Soldat  im  Felde.  Der  stolze  See- 
mannsspruch: „Mein  Feld  ist  die  Welt“  zeigt  wohl  einen 
geographischen,  aber  durchaus  keinen  politischen  Kosmo- 
politismus an.  Persönliche  Tüchtigkeit  steht  in  hohem  An- 
sehen. Wissenschaftliche  Schulung  in  jeglicher  Gestalt,  in 
steter  lebendiger  Verbindung  mit  dem  Prüfsteine  einer 
immer  vor  neue  Aufgaben  und  Anforderungen  gestellten 
Praxis  erfreut  sich  dankbarer  Anerkennung  und  hoher  Wert- 
schätzung. Man  weiß  sie  als  wichtiges  Werkzeug  und  Hilfs- 
jnittel  auf  den  Gebieten  der  Navigation,  in  der  Technik  des 
Schiffbaues  und  in  der  Seekriegführung  voll  und  ganz  zu 
würdigen. 

Inschrift  des  Hauses  Seefahrt  in  Bremen.  Nach  Plutarch  (Pomp.  50) 
zuerst  von  Pompejus  im  Jahre  56  bei  der  ßiickfahrt  von  Afrika  gebraucht, 
als  die  Schiffer  sich  weigerten,  wegen  eines  schweren  Sturmes  abzufahren 
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Es  leuchtet  ein,  daß  der  Beruf  des  Seemannes,  dem  alle, 
die  ihm  angehören  oder  einmal  angehört  haben,  stets  eine  treue 
Liebe  und  Anhänglichkeit  für  ihr  ganzes  Leben  bewahren,  eine 
Erziehungsschule  xar’  darstellt.  Er  ist  es,  der  neben 

dem  eigentlichen  Soldatenberuf  militärische  Tüchtigkeit  und 
kriegerischen  Geist  in  hohem  Maße  lebendig  erhält.  Für  die 
Bemannung  der  Kriegsflotten  gibt  es  keinen  geeigneteren, 
tüchtigeren  Menschenschlag  als  den  der  seebefahrenen  Leute. 
Je  höher  der  Prozentsatz  solcher  Mannschaften  an  Bord 
eines  Kriegsschiffes  ist,  desto  größer  ist  im  Ernstfälle, 
gleiche  Güte  des  Schiffsmaterials  und  der  Waffen  voraus- 
gesetzt, die  Aussicht  auf  Erfolg.  Flotten-  und  Schiffs- 
besatzungen lassen  sich  nicht  improHsieren.  Leute,  die  im 
Kampf  mit  Wind  und  Wellen  dem  Tode  ins  Auge  zu  sehen 
gelernt  haben,  fürchten  ihn  auch  in  anderer  Gestalt  nicht. 
Zu  Wasser  wie  zu  Lande  wissen  sie  ihren  Mann  zu  stellen. 
Todesmut  und  Tapferkeit,  gepaart  mit  besonderer  Ruhe  und 
Geistesgegenwart,  sind  bei  denen,  die  gewissermaßen  mit  der 
See  verwachsen  und  auf  ihr  heimisch  geworden  sind,  natur- 
gemäß gegebene  Eigenschaften.  Das  Generalstabswerk  sowie 
viele  Gefechtsberichte  über  die  Kämpfe  von  1870/71  heben 
nicht  umsonst  die  Hartnäckigkeit  der  Gefechte  und 
Schlachten  hervor,  in  denen  unseren  Truppen  Marinemann- 
schaften als  Gegner  gegenüberstanden,  die  als  vorzügliche 
Truppen  und  als  der  zuverlässigste  Bestandteil  der  französi- 
schen Armee  bezeichnet  werden^).  Der  Wert,  der  einem 
Volke  dafür  zufließt,  daß  es  Transportleistungen  zur  See  für 
andere  ausführt,  findet  seinen  Ausdruck  nicht  allein  in  den 
Summen,  die  einen  wichtigen  Faktor  in  der  günstigen  Ge- 
staltung seiner  Zahlungsbilanz  darstellen,  sondern  auch  in 
der  Erhaltung  und  Förderung  des  militärisch  disziplinierten, 
kriegerischen  Geistes  des  über  die  Bedürfnisse  des  eigenen 
Landes  hinaus  im  Schiffahrtsgewerbe  beschäftigten  Volks- 
teils. Es  kann  gar  nicht  oft  genug  darauf  hingewiesen 
werden,  wenn  es  sich  um  die  Beurteilung  wirtschaftlicher 
Vorgänge  handelt,  ein  wie  großes  Gewicht  bei  der  Abwägung 
der  einzelnen  Vor-  und  Nachteile  den  Wirkungen  bei* 
gemessen  werden  muß,  die  diese  Vorgänge  auf  die  Erhaltung 
und  Förderung  der  Wehrfähigkeit  eines  Volkes  auszuüben 
imstande  sind. 

Vgl.  Der  deutsch-französische  Krieg  1870/71,  Kedigiert  vom  Großen 
Geueralstab,  Berlin  1875,  Erster  Teil,  Zweiter  Band,  S.  949,  und  Th. 
Lindner,  Der  Krieg  gegen  Eraukreich  1870/71,  Berlin  1895,  S.  83. 
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Adam  Smith  rechtferti^it  den  Erlaß  der  Navigatioms- 
akte  mit  der  Notwendigkeit  für  die  Verteidigung  Groß- 
hritanniens:  ,,The  defence  of  Great  Britain  depends  verv 
much  upon  the  number  of  its  sailors  and  shipping.  The  act 
of  navigation  therefore  verv  properly  endeavers  to  give  the 
sailors  and  shipping  of  Great  Britain  the  monopoly  of 
trade“ ^).  An  einer  anderen  Stelle,  wo  er  über  die  Ausgaben 
lür  die  Erziehungsanstalten  der  Jugend  spricht,  schreibt  er: 
,,That  in  the  progress  of  improvement  the  practice  of  mili- 
tary  exercises,  unless  government  takes  proper  pains  to 
Support  it,  goes  gradually  to  decay  and  together  with  it,  the 
martial  spirit  of  the  great  body  of  the  people,  the  example 
of  modern  Europe  sufficiently  demonstrates.  But  the 
Security  of  every  society  must  always  depend  more  or  less 
upon  the  martial  spirit  of  the  great  body  of  the  people“^). 

Ebenso  erkennt  Friedrich  List  die  Stellung  und  Be- 
deutung der  Schiffahrt  in  ihrer  Wirkung  für  das  Volksganze, 
wenn  er  sagt:  „Die  See  ist  die  Hochstraße  des  Erdballs, 
die  See  ist  der  Paradeplatz  der  Nationen,  die  See  ist  der 
Tummelplatz  der  Kraft  und  des  LTnternehmungsgeistes  für 
alle  Völker  der  Erde  und  die  Wiege  ihrer  Freiheit,  — wer 
an  der  See  keinen  Anteil  hat,  der  ist  ausgeschlossen  von 
den  guten  Dingen  und  Ehren  der  Welt,  der  ist  unseres 
lieben  Herrgotts  Stiefkind.  Eine  Nation  ohne  Schiffahrt 
ist  ein  Vogel  ohne  Flügel,  ein  Fisch  ohiie  Flossen,  ein 
zahnloser  Löwe,  ein  Hirsch  an  der  Krücke,  ein  Ritter  mit 
hölzernem  Schwert,  ein  Helote  und  ein  Knecht  der  Mensch- 
heit““*). 

„Der  Einfluß  der  Freiheit,  der  Intelligenz  und  der  Auf- 
klärung auf  die  Macht  und  folglich  auf  die  produktive  Kraft 
und  den  Reichtum  der  Nation  stellt  sich  nirgends  so  klar 
heraus  als  in  der  Schiffahrt.  Unter  allen  Gewerbszweigen 
erfordert  die  Schiffahrt  am  meisten  Energie,  persönlichen 
Mut,  Unternehmungsgeist  und  Ausdauer,  Eigenschaften,  die 
offenbar  nur  in  der  Luft  der  Freiheit  gedeihen  können. 
Nirgends  ist  das  Gefühl  der  Selbständigkeit  so  unerläßlich, 
daher  weist  auch  die  Geschichte  kein  einziges  Beispiel  auf. 


1)  Vgl.  Adam  Smith,  The  Wealth  of  Kations,  London,  J.  W.  Dept 
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daß  ein  versklavtes  Volk  sich  in  der  Schiffahrt  hervorgetan 
hätte“*). 

Diesen  Zeugnissen  schließt  sieh  Friedrich  Ratzel  in 
gleicher  Weise  an,  indem  er  schreibt:  „Die  Beherrschiing 
<les  Meeres  trägt  auf  den  endlosen  Horizonten  einen  großen 
Zug  von  Kühnheit,  Ausdauer  und  Fernblick  in  den  politi- 
schen Charakter  der  Seevölker  hinein.  Sie  haben  am  wesent- 
lichsten beigetragen  zur  Vergrößerung  der  politischen  Maß- 
stäbe. Die  enge  Territorialpolitik  ist  in  ihrem  Wesen  kurz- 
sichtig; das  weite  Meer  erweitert  den  Blick  nicht  bloß  des 
Kaufmanns,  sondern  auch  des  Staatsmannes.  Das  Meer 
erzieht  Weltmächte  — die  Beherrschung  und  Erhaltung 
einer  Seeherrschaft  bringt  viel  mehr  geistige  Kräfte  ins  Spiel 
als  die  Beherrschung  großer  Länder.  Ein  nicht  kleiner  Teil 
der  weltgeschichtlichen  Völkerei’ziehung  liegt  im  Kampfe 
mit  dem  Meere“"). 

Um  dies  auch  historisch  zu  belegen,  sei  an  die  für  die 
welthistorische  und  weltwirtschaftliche  Entwicklung  so  be- 
deutenden Kämpfe  Englands  und  Frankreichs  zur  See  und 
in  fernen  Ländern  um  die  Wende  des  18.  Jahrhunderts 
erinnert,  wie  sie  Mahan  in  seinem  vortrefflichen  Werke 
„Der  Einfluß  der  Seemacht  auf  die  Geschichte“  dargestellt 
hat,  und  deren  Nachwirkung  wir  bis  auf  unsere  heutigen 
Tage  noch  zu  spüren  haben,  indem  Elsaß-Lothringen 
seinerzeit  nicht  wieder  deutsch  wurde,  weil  es  als 
Kompensationsobjekt  für  das  von  Frankreich  in 
Nordamerika  abgetretene  Luisiana  dienen  mußte®). 

Wenn  im  vorstehenden  die  Bedeutung  der  Seefahrt  und 
die  ozeanische  Entwicklung  in  den  Vordergrund  gestellt  ist, 
so  hängt  dies  mit  dem  zur  Erörterung  stehenden  Thema  eng 
zusammen;  damit  soll  jedoch  keineswegs  etwa  einer  ein- 
seitig über  die  natürlichen  Grundlagen  hinausgehenden  see- 
wirtschaftlichen Entwicklung  das  Wort  geredet  werden.  Es 
muß  vielmehr  festgestellt  werden,  daß  das  Ideal  einer  großen 
Politik  würdig  des  Strebens  jeder  Großmacht  erst  in  der 
Verbindung  von  Land-  und  Seemacht  und  dem  Heraus- 
wachsen aus  einer  auch  kontinental  gefestigten  Machtsphäre 

^ Friedrich  List:  Das  nationale  System  der  politischen  Öko- 
nomie, Jena  1910,  S.  171. 

2)  Vgl.  Friedrich  Ratzel,  Politische  Geographie,  München  u.  Leipzig 
1897,  S.  603,  604,  609. 

Vgl.  V.  Halle  (Bedeutung  des  Seeverkehrs)  a.  a.  0.,  S.  10. 
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Hegt,  die  der  ozeanischen  Entwicklung  Stetigkeit,  Sicherheit 
und  Festigkeit  auf  dem  Unterbau  eines  gesunden  volkswirt- 
schaftlichen, geistigen,  kulturellen,  auf  territorialer  Basis 
hegründeten  Vorwärtsstrebens  gewährleistet.  Für  die  wissen- 
schaftliche Forschung  liegt  hier  noch  ein  reiches  Feld  der 
Betätigung  und  Untersuchung  der  machtpolitischen  und 
volkswirtschaftlichen  Zusammenhänge  offen.  In  welcher 
Weise  die  gesamte  Kriegswirtschaft  mit  ihren  in  die 
Milliarden  gehenden  Aufwendungen  sowohl  für  die  See-  als 
auch  für  die  Landmacht  befruchtend  und  fördernd  auf  unsere 
\ olkswirtschaft  einwirkt,  in  welcher  Weise  beide  von- 
einander abhängig  sind,  wie  das  eine  durch  das  andere  be- 
dingt ist,  wie  diese  Beziehungen  sich  vor  allem  im  Kriege 
gestalten  müssen  und  wie  am  besten  Vorsorge  zu  treffen  ist, 
damit  ein  gutes  Ineinanderarbeiten  dieses  vielfach  ineinander- 
greifenden  Räderwerkes  stattfindet,  sind  Fragen,  auf  die 
man  weder  in  den  volkswirtschaftlichen  Lehrbüchern  noch 
in  den  großen  Handwörterbüchern  bisher  eine  genügende 
Antwort  findet,  obgleich  auf  Grund  einer  wohlgeordneten 
Verwaltung  ein  reiches,  nicht  allzuschwer  zugängliches 
Material  zur  Verfügung  stände.  Hier  liegt  gegenüber 
anderen  Wirtschaftszweigen,  die  mit  viel  geringeren  Werten 
arbeiten  und  nach  allen  Richtungen  hin  mehr  oder  weniger 
intensiv  bearbeitet  worden  sind,  eine  nicht  genügende 
Beachtung  vor.  Nur  die  finanzpolitis(;he  Seite  der  Kriegs- 
wirtschaft hat  in  den  letzten  Jahren  vermehrte  Beachtung 
und  Bearbeitung  gefunden,  während  die  Kriegswirtschafts- 
lehre, wie  man  diesen  Zweig  unserer  Gesamtwirtschaftslehre 
vielleicht  bezeichnen  darf,  unter  Berücksichtigung  der  Ge- 
staltung und  Wirkung  in  Friedens-  und  Kriegszeiten  erst  in 
einigen  Anfängen  in  Bearbeitung  genommen  ist.  Die  vor- 
liegende Arbeit  will  zu  dem  Ganzen  einen  kleinen,  be- 
scheidenen Baustein  beitragen. 

B.  Die  Flottenstationen  im  Zeitalter  des  Segelscliiffs- 

verkehrs. 

Diejenigen  Flottenstationen,  die  seit  den  großen  geo- 
graphischen Entdeckungen  am  Ende  des  15.  Jahrhunderts 
entstanden,  waren  zugleich  Handelsstationen  ^).  Die  Schaffung 

0 T.  Mahan,  der  Einfluß  der  Seemacht  auf  die  Geschichte^ 

Berlin  1898/99,  S.  27. 
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und  Anknüpfung  von  Handelsbeziehungen  mit  fernen, 
fremden  Ländern  war  ehemals  mit  sehr  viel  größeren  Gre- 
fahren  und  Schwierigkeiten  verknüpft  als  heutzutage.  Der 
Kaufmann  und  Seemann  war  gezwungen  an  neuen,  meist 
noch  vollkommen  unerforschten  Gestaden  des  Weltmeeres, 
überhaupt  erst  einmal  festen  Fuß  zu  fassen,  sei  es,  daß  er 
dies  auf  friedlichem  oder  sei  es,  daß  er  auf  gewaltsamem 
Wege  dies  zu  erreichen  suchte.  An  solchen  Orten  wurden 
dann  zunächst  mehr  oder  weniger  stark  befestigte  Stationen 
angelegt,  welche  sowolil  militärischen  als  auch  Zwecken  des 
Handels  dienten.  Sie  hatten  die  Aufgabe,  den  Schiffen 
einen  sicheren  Schutz  zu  gewähren,  Handel  und  Tausch- 
verkehr zu  entwickeln  und  die  Produkte  des  Hinterlandes 
in  ihren  Niederlassungen  anzusammeln.  Als  weiteres  Er- 
fordernis stellte  sich  sehr  bald  heraus,  daß  neben  diesen  End- 
stationen auch  die  Handelswege  zu  diesen  Stationen  selbst 
des  Schutzes  und  der  Sicherung  dringend  bedürftig  waren. 
Es  herrschte  namentlich  in  den  Jahrhunderten  nach  dem 
2^italter  der  Entdeckungen  Unsicherheit,  Willkür  und  See- 
raub in  solch’  hohem  Maße  auf  den  Haupthandelswegen,  daß 
wir  uns  heute  kaum  noch  eine  rechte  Vorstellung  davon 
machen  können.  Diese  Zustände  wurden  verschärft  durch 
fast  ununterbrochene  Kriege  der  seefahrenden  Nationen 
untereinander,  in  denen  man  möglichst  den  Handel  und  die 
Schiffahrt  des  Gegners  zu  schädigen  und  zu  unterbinden 
suchte.  Bei  diesen  Zuständen  ergab  sich  die  Forderung  nach 
Anlage  weiterer  Stationen,  die  geeignet  waren,  den  langen 
Handelsweg  ebenfalls  sicherzustellen,  und  bei  deren  Anlage 
demgemäß  die  militärischen  und  strategischen  Erfordernisse 
mehr  in  den  Vordergrund  traten,  ganz  von  selbst.  Während 
demnach  ursprünglich  Gründe  handelspolitischer 
und  militärischer  Natur  in  erster  Linie  für  die 
Schaffung  von  Flottenstationen  ausschlaggebend 
waren,  sind  in  neuerer  Zeit  noch  solche  hinzu- 
getreten, die  aus  der  technischen  Entwicklung  der 
Kriegs-  und  Handelsschiffahrt  herzuleiten  sind. 

Es  ist  keine  Frage,  daß  unsere  heutigen  modernen  Fahr- 
zeuge, die  Kriegsschiffe  mit  ihrer  gewaltig  gesteigerten 
Gefechtskraft,  die  einen  großen  Komplex  technischer  Haupt- 
und  Hilfsmaschinen  in  allen  ihren  Teilen  darstellen,  daß 
unsere  neuesten  Riesenschnelldampfer  mit  ihrer  Verkehrs- 
sicherheit und  Bequemlichkeit  bei  weitem  alle  früheren 
Leistungen  der  Schiffahrt  auf  diesen  Gebieten  in  den 
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Schatten  stellen.  Die  Kehrseite  dieser  günstigen  Entwick- 
lung ist  jedoch  die  wesentlich  gesteigerte  Abhängigkeit  von 
Werften,  Kohlen-,  Dock-,  Magazin-  und  Hafenanlagen,  und 
hierin  liegen  die  neu  hinzugekominenen  Gründe  technischer 
Art  für  die  Bedeutung  von  Elotten-  und  Kohlenstationen. 

Eine  klassische  Periode  in  bezug  auf  eine  relativ  große 
Selbständigkeit  und  Unabhängigkeit  des  einmal  in  See  ge- 
gangenen Schiffes  war  die  Zeit  der  Segel schif fahrt.  Einige 
historüsche  Beispiele  mögen  dies  erläutern^). 

Im  Jahre  1782/83  führte  der  französische  Kommodore 
Sulfren  einen  Angriffskrieg  gegen  die  englische  Verteidi- 
gungsflotte in  den  Gewässern  Vorderindiens.  Er  hatte  mit 
seinen  fünf  Linienschiffen  eine  Ausreise  von  rund  einem 
Jahre  hinter  sich,  als  er  auf  dem  Kriegsschauplätze  anlangte, 
wobei  erschwerend  ins  Gewicht  fällt,  daß  er  schon  zu  Beginn 
seiner  Fahrt  ein  ernstes  Gefecht  zu  bestehen  gehabt  hatte. 
Seinen  ersten  Stützpunkt  fand  er  auf  Isle  de  France,  dem 
heutigen  Mauritius  bei  Madagaskar,  immerhin  noch  etwa 
2000  sni  von  Indien  entfernt;  er  hielt  sich  dort  etwa 
6Va  Monate  und  lieferte  den  Engländern  während  dieser  Zeit 
vier  Seeschlachten.  Dann  erst  gelang  es  ihm,  sich  auf 
Ceylon  das  befestigte  Trincomalee  zu  erobern,  wodurch  er 
wenigstens  in  den  Besitz  eines  befestigten  Hafens  gelangte, 
der  jedoch  fast  gar  keine  größeren  Hilfsmittel  und  Vorräte 
auf  wies.  Die  aus  Frankreich  abgeschickten  Zufuhren  er- 
reichten ihn  erst  nach  weiteren  üV-  IMonaten.  Alles  in  allem 
hielt  er  sich  17  Monate  allein  mit  Bord  mittein  kampffähig, 
eine  Leistung,  die  sicher  Beachtung  und  Anerkennung 
A'erdient. 

Des  weiteren  kommt  hier  auch  die  ruhelose  Jagd  Nelsons 
im  Jahre  1805  hinter  Villeneuve  vom  Mittelmeer  nach  West- 
indien und  zurück  nach  Europa  in  Betracht. 

Jedes  Kriegsschiff  konnte  sich  damals  aus  sich  selbst 
heraus  viel  leichter  und  viel  längere  Zeit  als  in  unseren  Tagen 
kampffähig  erhalten.  Vor  allem  reichten  Dauerproviant, 
Tau  werk,  selbst  Munition  für  längere  Zeiträume  oder  konnten 
durch  gelegentliche  Prisen  ergänzt  werden.  Schwieriger 
lagen  allerdings  die  Verhältnisse,  wenn  größere  Flotten  in 

ff  Vgl  Mahan  a.  a.  0.,  Kap.  XII  und  XVI,  und  weitere  Aus- 
führungen in:  Historische  Rolle  der  Seefestungen  und  maritimen  Stütz- 
punkte mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Seekriege  des  17.  bis  19.  Jahr- 
hunderts, Marine-Rundschau  1908,  S.  888  bis  894  und  984ff. 
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Frage  kamen  und  umfangreichere  Mengen  von  Reserveteilen, 
iiameutlich  Rundhölzer  usw.,  nach  einem  Gefecht  oder  Sturm 
notwendigerweise  gebraucht  wurden.  Auch  die  Versorgung 
mit  Frischwasser  war  früher,  öfter  als  heute,  eine  Quelle  der 
Sorge  für  den  kommandierenden  Admiral  eines  Geschwaders, 
vor  allem  schon  deswegen,  weil  man  die  Dauer  des  Aufent- 
haltes in  See  und  daher  den  rechtzeitigen  Ersatz  nicht  so  in 
der  Hand  hatte  wie  heutzutage.  Die  Seeschlacht  bei  Aboukir 
am  1.  August  1798  ging  zum  großen  Teil  dadurch  für  die 
Franzosen  verloren,  daß  ihr  Admiral  Bruejs  seinerseits  eine 
große  Anzahl  der  Mannschaften  zum  Wasserholen  an  Land 
geschickt  hatte,  während  Nelson,  der  Befehlshaber  der  eng- 
lischen Flotte,  dadurch  begünstigt  wurde,  daß  er  durch  Ver- 
mittlung der  Lady  Hamilton  in  Syrakus  Wasser  bekommen 
hatte,  anstatt  erst  nach  Gibraltar  zurückkehren  zu  müssen. 
Er  hätte  sonst  wahi’scheinlich  die  französische  Flotte  vor 
Aboukir  nicht  mehr  angetroff’en. 

In  noch  höherem  Maße,  wie  hier  für  Kriegsschiffe  gezeigt, 
waren  die  Handelsschiffe  von  Ausrüstungsplätzen  unabhängig. 
Proviant  für  die  verhältnismäßig  geringen  Besatzungen  war 
leicht  und  in  genügenden  Mengen  mitzuführen ; eher  bestand 
einmal  ein  Mangel  an  Trinkwasser  und  frischen  Gemüsen, 
der  bei  der  salzhaltigen  mitgeführten  Nahrung  unangenehm 
empfunden  wurde  und  zu  Krankheiten,  namentlich  Skorbut, 
führen  konnte;  jedoch  traten  solche  Fälle,  meist  infolge  un- 
günstiger Windverhältnisse,  nur  selten  ein  und  waren  beim 
Anlaufen  fast  jedes  Hafens  oder  einer  Insel  leicht  zu  beheben. 

C.  Übergang  von  der  Segelschiffalirt  zur  Dampf- 

sebiffabrt. 

Allmählich  trat  aber  die  Segelschiffahrt  mehr  und  mehr 
zurück.  Besonders  in  den  Kriegsmarinen  aller  Länder  spielt 
sie  heutzutage  so  gut  wir  gar  keine  Rolle  mehr  und  ist  auf 
den  Bootsdienst  und  die  Führung  von  Yachten  zur  sport- 
lichen Schulung  beschränkt.  Selbst  die  Schulschiffe,  bei 
denen  man  die  Segeltakelage  als  Fortbewegungsmittel  neben 
der  Dampfkraft  noch  am  längsten  beibehalten  hatte,  weil 
man  sie  als  wichtiges  Mittel  der  Erziehung  zur  seemännischen 
Tüchtigkeit  und  Gewandtheit  nicht  entbehren  wollte,  sind 
heute  durch  moderne  Kreuzer  ohne  Takelage  ersetzt  worden. 
Im  Dienste  der  Handelsmarine  finden  noch  einige  Segel- 
schiffe, hauptsächlich  aus  Ausbildungsgründen,  zu  Schul- 
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zwecken  Verwendung,  obgleich  auch  in  der  Handelsflotte 
die  Zahl  der  Segler  in  nnaufhaltbaroni  Rückgänge  be- 
griffen ist. 

Die  Verdrängung  des  Segelschiffes  durch  das 
mittels  Maschinenkraft  vorwärts  getriebene  Fahr- 
zeug vollzog  sich  namentlich  in  der  ersten  Zeit  des 
Aufkommens  der  Dampfer  nicht  leicht.  Galt  es  doch 
das  Problem  zu  lösen,  an  Stelle  einer  kostenlosen  Antriebs- 
und Fortbewegungskraft  eine  solche  zu  setzen,  die  die  Auf- 
wendung bedeutender  Mittel  erforderte  und  dabei  dennoch 
das  ökonomische  Prinzip  zu  wahren,  den  höchsten  wirtschaft- 
lichen Nutzeffekt  mit  dem  relativ  geringsten  Kostenaufwand  ‘ 
zu  erreichen.  Diese  Aufgabe  wurde  auch  nur  nach  und  nach 
mit  fortschreitender  Vervollkommnung  der  Technik  gel^t. 
Regelmäßigkeit  und  Schnelligkeit,  waren  die  Hauptvorteile, 
die  die  Dampffahrzeuge  allmählich  in  immer  steigendem 
Maße  gegenüber  den  Seglern  erreichten.  Technische  Hinder- 
nisse mancherlei  Art  waren  dabei  zu  überwinden.  Der 
Reibungswiderstand  des  Wassers  wächst,  was  sich  besonders 
l)ei  größeren  Geschwindigkeiten  in  unangenehmer  Weise 
fühlbar  macht,  in  geometrischen  Progressionen  und  erfordert 
einen  dementsprechend  gesteigerten  Kraftaufwand,  während 
die  zu  erzielenden  Geschwindigkeiten  nur  arithmetisch  zu- 
nehmen. Bei  den  modernen  Schiffen  erfordern  die  letzten 
1 — 2 Knoten  Geschwindigkeitszuwachs  ebensoviel  Kraft- 
aufwand, wie  er  für  die  Erzielung  der  ersten  15 — 16  Knoten 
erforderlich  ist.  Kessel,  Maschinen,  Bunkerräume  des  Dampf- 
schiffes beanspruchen  im  Gegensatz  zum  Segler  nutzbaren 
Laderaum,  wirken  also  zunächst  ökonomisch  ungünstig.  Zur 
Erläuterung  mögen  folgende  Angaben  über  Brutto-  und 
Nettogehalt  dienen: 

Die  deutsche  Seglertonnage  beträgt  1913: 

brutto  447870  Reg.-T. 
netto  396304  „ „ 

Die  deutsche  Dampfertonnage: 

brutto  4380348  Reg,-T. 
netto  2655496  „ „ 

Die  gesamte  SeeschiSstonnage  einschließlich  Seeleichter: 

brutto  4953909  Reg.-T. 
netto  3153724  „ „ ') 

')  Auf  Grund  der  Angaben  des  Statistischen  Jahrbuchs  für  das 
Deutsche  Reich  von  1914. 
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Das  Verhältnis  des  Netto-  zum  Bruttogehalt  beträgt  hier- 
nach bei  den  Seglern  88,4  7o,  bei  den  Dampfern  dagegen 
nur  60,6  7o  und  bei  den  Schiften  überhaupt  63,9  7o-  Hieraus 
ergibt  sich,  welch  verhältnismäßig  großer  Teil  des  Schiffs- 
raumes bei  den  Dampfern  für  Maschinen-,  Kessel-  und 
Bunkeranlagen  erforderlich  ist. 

Ein  wesentlicher  Fortschritt  zur  Erzielung  der  tech- 
nischen Vollkommenheit  wurde  zunächst  durch  den  Über- 
gang vom  Holz-  zum  Eisen-  und  Stahlschiffbau  erreicht, 
woran  sich  dann  die  dauernde  Verbesserung  der  Maschinen- 
anlagen  der  Dampfer  anschloß.  Bei  den  kleineren  und 
mittelgroßen  Schiffen  ist  der  Eisen-  und  Stahlschiffbau 
sowohl  für  Dampfer  wie  für  Segler  möglich.  Er  hat  gegen- 
über dem  Holzschiffbau  eine  Erhöhung  der  Ladefähigkeit 
um  etwa  15 — 25  7o  zur  Folge.  Manövrierfähigkeit  und 
Sicherheit  der  Bedienung  setzen  jedoch  den  Größen  bei 
beiden  Arten  gewisse  Grenzen.  Diese  liegen  heute  bei  den 
größten  Seglern  etwa  bei  5000,  bei  den  größten  Dampfern 
bei  58  000  Registertonnen  („Vaterland“)*  Bie  Tendenz 
zur  Vergrößerung  des  Raumgehaltes  der  Schiffe  wird  noch 
dadurch  begünstigt,  daß  ein  Schiff  unter  Beibehaltung  der- 
selben Geschwindigkeit  die  für  die  Krafterzeugung  auf- 
zuwendenden Pferdestärken  nicht  in  dem  gleichen  Maße  zu 
vermehren  braucht,  in  welchem  seine  Wasserverdrängung 
wächst.  Eine  fünffache  Vergrößerung  der  letzteren  erfordert 
zur  Erzielung  der  gleichen  Geschwindigkeit  nur  die  drei- 
fache Verstärkung  der  indizierten  Pferdekräfte^). 

Die  wesentlichsten  Fortschritte  brachten  jedoch  die  Er- 
findung der  Schiffsschraube  durch  den  Österreicher  Ressel, 
so  daß  an  die  Stelle  der  Raddampfer  die  leistungsfähigeren 
Schraubendampfer  treten  konnten,  und  die  Entwicklung  der 
Schiffsmaschine  von  der  Niederdruck-  zur  vierfachen  Ex- 
pansionsmaschine. Nach  Schwarzö  erfordert  die  Nieder- 
druckmaschine für  je  eine  indizierte  Pferdestärke  ein  Ge- 
wicht der  Kessel-  und  Maschinenanlagen  von  300  kg  und 
einen  Kohlenverbrauch  von  2,8  kg;  die  Expansionsmaschine 
dagegen  nur  100  kg  für  die  maschinellen  Einrichtungen 
und  0,65  kg  Heizmaterialverbrauch.  Es  können  deshalb 
40“/o  Mehrladung  genommen  werden.  Dieser  geringere 

« • 

1)  Vgl.  Der  Weltverkehr  und  seine  Hittel,  mit  einer  Übersicht  über 
Welthandel  und  Weltwirtschaft,  9.  Aufl.,  Leipzig  1901,  S.  646. 

»)  Ebenda  S.  693. 
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Kohlen  verbrauch  hei  Verwendung  der  Expansionsmaschine 
reduziert  die  „unsichtbare  Besatzung“,  d.  h.  die  Berg- 
leute und  deren  Verdienst  für  die  Förderung  der  erforder- 
lichen Kohlenmenge,  um  74 7o.  Teclmik  und  Ökonomik 
stehen,  wie  so  oft,  auch  hier  im  engsten  Zusammenhänge. 
Der  Kohlenverhrauch  ist  im  allgemeinen  direkt  proportional 
den  indizierten  Pferdekräften. 

Man  rechnet  durchschnittlich  V4  Tonnen  tägliche  Förde- 
rungsleistung für  je  einen  Bergmann.  Ein  Schiff,  das  z.  B. 
540  t Kohlen  täglich  in  Fahrt  verbraucht,  hat  dann,  wie  man 
sagt,  eine  ,, unsichtbare  Besatzung“  von  720  Mann.  Ein  Ver- 
gleich hinsichtlich  der  Wirtschaftlichkeit  bei  der  Verwendung 
der  einzelnen  Sehiffsarten,  besonders  der  Segler  und  Dampfer, 
kann  dadurch  erlangt  werden,  daß  man  die  sichtbare  und  die 
unsichtbare  Besatzung  für  je  100  Netto-Eegistertonnen  und 
je  einen  Knoten  erzielter  Geschwindigkeit  berechnet.  Einige 
Beispiele  mögen  dies  erläutern: 

Ein  Schnelldampfer  habe:  5521  netto  Keg.-T. 

eine  Besatzung  von p268  Mann 

einen  täglichen  Kohlenverbrauch  von  ) 

540  Tonnen  = j 720  Mann  „unsichtbare  Besatzung 

Gesamtbesatzung  also 98ö  Manu 

Geschwindigkeit 22i/a  sm 

Hiernach  ergibt  sich  ein  wahrer  Aufwand  an  Betriebspersonal  voti 
0,79  Mann  für  je  1 sm  Geschwindigkeit  und  100  T.  netto  Ladungs- 
gewicht. 

Ein  Frachtdampfer  habe:  8220  netto  Reg.-T. 
eine  Besatzung  von |1:>5  Mann 

179  T.  Kohlenverbrauch  «= 1 216  Mann  „unsichtbare  Besatzung- 

Gesamtbesatzung ö4l  Mann 

14  sm  Geschwindigkeit  pro  Stunde 

Der  wahre  Aufwand  an  Betriebspersonal  beträgt  0,29  3Iann. 

Ein  Segler  (Schnellsegler)  habe:  88o5  netto  Reg.-T. 


eine  Besatzung  von 40  Mann 

Geschwindigkeit 7 sm ; 


ergibt  einen  wahren  Aufwand  an  Betriebspersonal  von  0,14  Manu. 

Ein  gewöhnlicher  Segler  habe:  2450  netto  Reg.-T. 

25  Mann  Besatzung 
5 sm  Geschwindigkeit; 

ergibt  einen  wahren  Aufwand  au  Betriebspersonal  von  0,2  Mann. 


C.  Übergang  von  der  Segelschiff» hrt  zur  Dampfschiffahrt, 

Vergleicht  man  die  errechneten  Ziffern 

0,79  für  Schnelldampfer 
0,29  für  Frachtdampfer 
0,14  für  Schnellsegler 
0.2  lür  Segler, 

so  ergibt  sich,  daß  die  Segler,  selbst  beim  Vergleich  mit 
k rachtdampfern,  ihren  eigentlichen  Konkurrenten,  immer 
noch  günstige  wirtschaftliche  Betriebsmöglichkeiten  auf- 
weisen. Dennoch  haben  sie  sich,  wie  aus  der  Entwicklung 
der  Welthandelsflotte  hervorgeht,  nicht  durchzusetzen  ver- 
mocht. Der  Grund  dürfte  neben  der  Kegelmäßigkeit  und 
größeren  Schnelligkeit  nicht  zum  geringsten  Teil  auch  in 
der  größeren  Betriebssicherheit  des  Dampfschiffes  zu  suchen 
sein.  Während  der  Raumgehalt  der  Segler  etwa  10  Prozent 
desjenigen  der  Dampfer  ausmacht,  beträgt  ihr  Anteil  an 
den  Seeunfällen  15  Prozent^),  obwohl  die  Segler  heute  bereits 
ihren  Betrieb  ]>ei  einer  Wetterlage  einstellen,  bei  der  die 
Dampfer  noch  weiter  verkehren.  Der  IJnterschied  in  der 
Leistungsfähigkeit  kommt  weiterhin  auch  dadurch  zum 
Ausdruck,  daß  man  im  allgemeinen  eine  Dampfertonne  = 
3 — 4 Seglertonnen  rechnet.  Der  Anteil  der  Segler  an  der 
Welthandelsflotte  nimmt  mehr  und  mehr  ah.  In  welcher 
Weise  die  Entwicklung  in  den  letzten  Jahrzehnten  vor  sich 
gegangen  ist,  zeigt  der  Kurvenverlauf  des  umstehenden 
Diagramms  . 

Dieser  Übergang  von  der  Segel-  zur  Dainpf- 
schiffahrt  in  der  Kriegs-  wie  Handelsmarine  be- 
dingt eine  gesteigerte  Gebundenheit  an  technische 
Einrichtungen  auf  dem  Lande  und  vor  allen  Dingen 
an  die  Versorgung  mit  dem  wichtigsten  Betriebs- 
mittel, der  Kohle.  Selbst  für  einen  tüchtigen,  entschlosse- 
nen Seemann  muß  die  Auskunft  bei  Havarien  viel  häufiger 
als  früher  lauten:  „mit  Bordmitteln  nicht  ausführbar“.  So 
wie  ehemals  die  Beherrschung  der  Takelage  über  die  See- 
tüchtigkeit eines  Schiffes  entschied,  ist  es  heute  der  sichere 
Betrieb  und  die  Leistungsfähigkeit  der  maschinellen  An- 
lagen, die  diese  Frage  entscheidend  beeinflußt.  Alle  tech- 

*)  Den  Berechnungen  sind  die  Ziffern  des  Statisiischen  Jahrbuchs  des 
Deutschen  Reiches  von  1914,  S.  IfiO  und  170  zugruncie  gelegt. 

2)  Vgl.  Grotewold,  Christian,  Die  deutsche  Schiffahrt 
1914,  S.  343. 
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nische  Vei'\"ollkommnung,  wie  sie  neuerdings  durch  die 
Vergrößerung  der  Dampf  strecken,  die  Anwendung  von 

Entwicklung  der  Welthandelsflotte. 
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Gesamt-Tonnage  N.-R.-T.  \) 

Segler-Tonnage  N.-ii.-T. 

Leistungsfähigkeit  in  Dampfer 
N.-K.-T. 

Dampfer-Tonnage  N.-R.-T. 

Dampfer-Tonnage  B.-R.-T. ‘‘®) 

Turbinen,  Ölfeuerung  und  Wärmemotore,  durch  die  Ein- 
richtung von  kleineren  Reparaturwerkstätten  an  Bord  der 


N.-R.-T,  = Netto-Register-Tonnen. 
*)  B.-R-T.  = Brutto-Register-Tonnen. 
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Schiffe,  die  Mitnahme  von  Hauptreserveteilen,  die  Ver- 
wendung von  ganzen  Werkstattschiffen  auf  See  sowie 
die  Anwendung  von  Apparaten  zur  Kohlenübernahme 
in  See  und  in  Fahrt  erreicht  worden  ist^),  hat  die 
Abhängigkeit  der  Seeschiffahrt  von  Stützpunkten  und 
Kohlenstationen  wohl  etwas  erleichtert,  aber  nicht  auf- 
zuheben vermocht.  Im  Gegenteil,  gerade  durch  die  Kompli- 
ziertheit der  neueren  technischen  Hilfsmittel  und  durch  die 
Benutzung  fast  aller  Meere  in  mehr  oder  weniger  großem 
Umfange  als  Kriegsschauplatz  fernab  von  den  eigenen 
Küsten  in  den  meisten  Seekriegen,  ist  die  Abhängigkeit 
der  Schiffe  von  solchen  Punkten  immer  noch  gewachsen. 


Vgl.  Gädeke,  Zur  Bekohlungsfrage  der  Kriegsschiffe,  Marine- 
Rundschau  1905,  S.  1374,  undNauticus  1905,  Der  gegenwärtige  Stand 
der  Bekohlungsfrage  der  Kriegsschiffe,  S.  389  ff. 
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I.  Begriff  und  Wesen  von  Flotten-  und 

Kohlenstationeu. 

In  älteren  Zeiten  waren  Handelshäfen  und  Flotten- 
stationen, wie  bereits  erwähnt,  meist  nicht  getrennt.  Carthago 
war  sowohl  Handels-  wie  Kriegshafen.  Für  die  Kauffahrtei- 
fahrer war  der  äußere,  für  die  Kriegsschiffe  der  innere  Hafen 
vorgesehen.  Im  Mittelalter  und  in  der  Neuzeit  bis  zum  Auf- 
kommen der  Dampf  Schiffahrt  lagen  Kriegs-  und  Handels- 
häfen, soweit  nicht  derselbe  Hafen  in  Betracht  kam,  meist 
nahe  beieinander.  Die  Grundlagen  und  Bedürfnisse  von 
Handels-  und  Kriegsflotte  waren  noch  nicht  so  sehr  ver- 
schieden von  einander.  Mit  der  rasch  weiterschreitenden 
neueren  Technik  ergeben  sich  jedoch  immer  größere  Hnter- 
schiede  zwischen  den  Kriegs-  und  Handelsschiffen.  Die  Be- 
dürfnisse und  Anforderungen,  die  beide  Arten  von  Fahr- 
zeugen an  Ausrüstungs-  und  Reparaturmöglichkeiten  in  den 
Halenplätzen  stellen,  und  vor  allen  Dingen  die  Behinderungen 
und  notwendigen  Verkehrsbeschränkungen  bei  militärischen 
Übungen  einerseits  und  starkem  wirtschaftlichen  Verkehr 
andererseits  haben  es  daher  wünschenswert  erscheinen  lassen, 
Flottenstationen  und  Handelshäfen  in  der  Heimat  nach 
Möglichkeit  voneinander  getrennt  zu  halten.  Die  heimischen 
Stationen  werden  häufig  auch  als  Flottenbasen  bezeichnet. 
Bei  den  auswärtigen  Stationen  finden  sich  neben  rein  mili- 
tärischen Stationen  auch  solche,  die  gleichzeitig  wichtige 
Handelsverkehrsplätze  sind.  Ferner  hat  man  bei  den  aus- 
wärtigen Stationen  zwischen  eigentlichen  Flottenstützpunkten 
und  Kohlenstationen  zu  unterscheiden.  Es  ist  bekannt, 
welche  Schwierigkeit  schon  die  Definition  des  Begriffes 
„Kolonie^^  an  sich  bietet,  und  wie  die  Unterscheidung  von 
James  Mill,  Leon  Say,  Leroy-Beaulieu,  Roscher 
und  anderen  in  Handels-,  Siedelungs-,  Pflanzungs-  und 
Exploitationskolonien  nicht  ausreichend  ist.  Wenn  man 
Nonien  nach  der  Erklärung  von  ZoepfU)  als  „auswärtige 

Vgl.  Artikel  über  Kolonien  und  Kolouialpolitik  im  Conrad’schen 
Handwörterbuch  der  Staatswissenschaften,  Bd.  5,  U.  Aufl.,  Jena  1910,  S.  930, 
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Verwaltungsgebiete  eines  Staates  für  weltwirtschaftliche 
und  weltpolitische  Zwecke“  kennzeichnen  kann,  so  liegt  es 
nahe,  unter  Ausschaltung  der  heimischen  Stationen  als 
Flottenbasen,  in  teilweiser  Anlehnung  daran  den  Begriff 
der  Flottenstationen  folgendermaßen  näher  festzustellen ; 
Flottenstationen  (point  d’appui,  Station  maritime,  naval- 
station)  sind  befestigte,  auswärtige  militärische 
Verwaltungsstationen  eines  Staates  für  machtpoli- 
tische, Seeverkehrs-  und  seewirtschaftliche  Zwecke, 
bestimmt,  als  sichere  Versorgungs-,  Reparatur-  und 
Nachrichtenstellen  die  Kampfkraft  der  auf  sie  an- 
gewiesenen Kriegsfahrzeuge  im  Kriege  wie  im 
Frieden  zu  erhalten  und  zu  erhöhen. 

Der  Zweck  der  Anknüpfung  von  Handelsbeziehungen, 
namentlich  beim  Vorhandensein  eines  reichen  Hinterlandes 
und  eines  regen  Durchgangsverkehrs,  kann  hinzutreten, 
bildet  jedoch  kein  notwendiges  Kriterium.  Solche  Stationen 
sind  dann  Handelskolonien  und  Flottenstützpunkte  zu 
gleicher  Zeit,  deren  besondere  Stellung  am  Schlüsse  noch 
näher  zu  würdigen  sein  wird.  Je  nach  Bedeutung,  Aus- 
stattung und  Lage  läßt  sich  bei  den  auswärtigen  Stationen 
eine  Scheidung  in  Haupt-  und  Nebenstationen  vornehmen. 

Die  Flottenstationen  selbst  sind  in  erster  Linie  für  Zwecke 
der  Kriegsmarine  bestimmt.  Je  nach  ihrer  Wichtigkeit  sind 
sie  mehr  oder  weniger  stark  befestigt ; sie  müssen  einen  guten 
Hafen  und  genügend  technische  Einrichtungen,  Werften, 
Docks,  Munitions-  und  Proviantmagazine  auf  weisen,  um 
operierenden  Flotteneinheiten  stets  einen  genügend  starken 
Rückhalt  gewähren  zu  können.  Ihre  Benutzung  steht  in 
erster  Linie  den  eigenen  Kriegsschiffen  zu.  In  Friedens- 
zeiten und  in  Notfällen  ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daß  sie 
auch  fremden  Schiffen  zugänglich  sind.  Es  bedarf  hierzu 
jedoch  stets  einer  besonderen  Erlaubnis  des  Vertreters  der 
betreffenden  Staatsgewalt. 

Als  militärische  Kohlenstationen  (depot  de  char- 
bon,  Station  charbonniere,  coaling-station)  sind 
solche  auswärtigen  Häfen  zu  betrachten,  in  denen 
lediglich  Kohlen  für  Zwecke  der  Kriegsmarine  auf- 
gestapelt sind  und  die  in  politischer  Abhängigkeit 
und  unter  der  militärischen  Verwaltung  desjenigen 
. Staates  stehen,  der  sie  zur  Stärkung  seiner  mari- 
timen Stellung,  vor  allem  im  Kriegsfälle  verwenden 
will.  Es  sind  Stationen,  die  meist  nur  leichtere 
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oder  auch  gar  keine'Befestigungen  besitzen.  Außer- 
dem kommen  als  Kohlenstationen  ab(!r  auch  alle  Häfen  in 
Betracht,  in  denen  überhaupt  Kohlen  für  Schiffszwecke  vor- 
handen sind.  In  Friedenszeiten  stehen  diese  Vorräte  in 
gleicher  Weise  Kriegs-  wie  Handelsschiffen  zur  Verfügung, 
aber  auch  in  Kriegszeiten  können  sie,  sofern  sie  im  Besitz 
neutraler  Mächte  sind,  für  Handelsschiffe  unbeschränkt,  und 
unter  völkerrechtlich  mehr  oder  weniger  beschränkten  Be- 
dingungen in  der  Ausnutzung  ihrer  Hilfsmittel  auch  für 
Kriegsschiffe  in  Betracht  kommen^).  Es  können  im  all- 
gemeinen so  viel  Kohlen  seitens  der  neutralen  Macht  im 
Ernstfälle  auch  an  Kriegsschiffe  abgegeben  werden,  als  zur 
Erreichung  des  nächsten  Heimathafens  erforderlich  sind. 
Der  Aufenthalt  ist  in  solchen  Fällen  gewöhnlich  auf  24  Stunden 
beschränkt.  Auch  sollen  nicht  mehr  als  drei  Schiffe  gleich- 
zeitig Zuflucht  suchen.  Für  Eeparaturzwecke  kommen  die 
neutralen  Häfen  ebenfalls  nur  in  beschränktem  Maße  in 
Frage,  indem  nur  solche  Reparaturen  ausgeführt  werden 
dürfen,  die  zur  Erlangung  der  Seetüchtigkeit  unumgänglich 
notwendig  sind.  Eine  Stärkung  und  Erhöhung  der  Kampf- 
kraft ist  nicht  zulässig,  weder  durch  Abgabe  größerer 
Kohlenmengen  noch  durch  Zulassung  größerer  Reparatur- 
arbeiten. Ihre  Bedeutung  als  Kachrichtenübermittlungs- 
stelle  ist  von  politischen  Einflüssen  abhängig  und  ungewiß. 

')  Vgl.  Einicke,  Paul,  Rechte  und  Pflichten  der  neutralen  Mächte  im 
Seekrieg  nach  dem  Haager  Abkommen  vom  18.  Oktober  1907,  Abhandlungen 
aus  dem  Staats-,  Verwaltungs-  und  Völkerrecht,  herausgegeben  von  Zorn 
und  Stier-Somlo,  Tübingen  1912,  S.  59£f.,  S,  249ff.,  348ff, 
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11.  Die  Bedeutung  von  Flotten-  und  Kohlen- 

stationen. 

A.  Auf  strategisch-politischem  Gebiete. 

Heutige  Stützpunktpolitik  der  wichtigeren  Seemächte. 

Die  strategisch-politische  Bedeutung  von  Flotten-  und 
Kohlenstationen  liegt  vor  allem  darin,  daß  sie  neben  der 
eigentlichen  Flotte  einen  wichtigen  Faktor  für  die  Be- 
herrschung der  See  bilden,  hauptsächlich  dann,  wenn  es  sich 
um  die  wirtschaftliche  und  politische  Unabhängigkeit  sowie 
um  den  Schutz  und  die  Sicherung  von  Gebieten  und  Ge- 
wässern handelt,  die  von  den  heimatlichen  Häfen  eine 
größere  Entfernung  haben,  oder  wenn  es  einen  Gegner  zu 
bekämpfen  gilt,  der  in  fernen  Gebieten  den  Hauptsitz  seiner 
Kraftquellen  besitzt.  Der  strategische  Wert  solcher 
Stationen  ist  neben  ihrer  allgemeinen  Ausrüstung 
durch  die  geographische  Lage  und  die  Anordnung 
der  einzelnen  Stationen  zueinander  bedingt,  sowie 
durch  den  Grad  ihrer  Fähigkeit  und  Eignung  bei 
der  Durchführung  der  jeweiligen  seepolitischen 
Aufgaben  des  Mutterlandes  erfolgreich  mitzu- 
wirken. Ein  Haupterfordernis  dieser  Lage  ist  es,  daß  sie 
eine  Beherrschung  der  eigenen  militärischen  und  handels- 
politischen Sphäre  und  eine  Bedrohung  der  feindlichen  in 
möglichst  hohem  Grade  ermöglicht.  Wenn  auch  das  freie, 
offene  Weltmeer  ein  weites  Gebiet  und  umfangreiches  Ver- 
kehrsfeld darstellt,  so  besitzt  es  doch  eine  ganze  Reihe  von 
Punkten,  an  denen  es  auch  wieder  eingeschnürt  ist.  Hier 
bilden  diese  dann,  ähnlich  wie  bei  einer  hohen,  sonst  unweg- 
samen Gebirgskette,  oft  nicht  zu  umfahrende  Pässe,  die  die 
einzelnen  Ozeane  oder  Meere  miteinander  verbinden.  Der 
Besitz  solcher  Punkte  ist  zwecks  Anlage  von  Flottenstationen 
besonders  erstrebenswert;  sie  ermöglichen  mit  ihrer  Zugäng- 
lichkeit nach  zwei  Meeren  oder  Meeresteilen,  falls  erforder- 
lich, das  strategisch  immer  noch  wichtige  Operieren  auf  der 
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inneren  Linie.  Je  näher  daher  solche  Punkte  dem  voraussicht- 
lichen Operationsgebiete  eines  etwa  in  Betracht  kommenden 
Gegners  liegen  und  je  mehr  man  imstande  ist,  von  ihnen  aus 
plötzlich  und  ül)erraschend  gegen  Verbindungslinien  und  Zu- 
fuhrstraßen des  Gegners  vorzubreehen,  desto  wertvoller  sind 
sie.  Es  muß  die  Möglichkeit  bestehen,  den  Feind  von  dort  aus 
nach  Zurücklegung  einer  Dampfstrecke  anzugreifen,  die  noch 
keine  allzu  großen  Lücken  in  die  mitgeführten  Kohlenvorräte 
gerissen  hat.  Die  Möglichkeit  zum  an  gr i ff s weisen  Vorgehen 
einer  neuzeitlichen  Flotte  ist  um  so  geringer,  je  weiter  sie 
sich  von  der  letzten  zur  Verfügung  süFenden  Flottenstation 
zu  entfernen  gezwungen  ist.  Bestimmte  Entfernungen  für 
die  Abstände  festzulegen,  in  denen  Flottenstationen  zu  er- 
richten sind,  ist  kaum  angängig.  Es  kann  sich  dabei  immer 
nur  um  wünschenswerte  Erfordernisse  des  Aufbaues  stra- 
tegischer Etappenlinien  handeln.  Der  Aktionsradius  der 
einzelnen  Schiffsgattungen  ist  je  nach  Alter,  Gefechtszweck 
und  Konstruktion  ein  recht  verschiedener,  so  daß  einheit- 
liche Maßstäbe  sich  schwer  herstell en  lassen.  Es  kommt 
hinzu,  daß  solche  theoretisch  errechneten  Entfernungen  sich 
notgedrungen  den  geographich  einmal  gegebenen  Verhält- 
nissen unterordnen  müssen.  Man  wird  sich  darauf  be- 
schränken müssen,  die  realpolitischen  Möglichkeiten,  hei 
denen  neben  geographisch- physikalischen  Tatsachen  die 
historischen  und  machtpolitischen  Verhältnisse  eine  große 
Rolle  spielen,  nach  Möglichkeit  auszunutzen.  Ist  eine 
größere  Anzahl  von  Tagesstrecken  bei  gewöhnlicher  Marsch- 
geschwindigkeit — d.  h.  derjenigen  Geschwindigkeit,  djp 
sich  als  ökonomisch  günstigste  herausgestellt  hat,  indem  sie 
bei  relativ  geringstem  Kohlenverbraueh  die  größte  Dampf- 
strecke und  größte  Durchschnittsgeschwindigkeit  ermöglicht 
— zu  überwinden,  so  tritt  die  Ungunst  der  militärischen 
Verhältnissse  um  so  schwerer  wiegend  in  Erscheinung,  wenn 
sich  etwa  nach  einer  großen  Dampfstrecke  sogleich  ein  Kampf 
anschließt.  Unter  solchen  Umständen  wird  sich  gerade  in 
den  entscheidenden  Stunden  ein  verhängnisvoller  Kohlen- 
mangel fühlbar  machen,  der  die  Entschlußkraft  des  Kom- 
mandierenden lähmt  und  eine  volle  Entfaltung  taktisch 
erforderlicher  Maßnahmen  in  unerwünschter  Weise  behindert 
oder  einschränkt.  Schon  einfache  Kohlenstationen,  die  im 
wesentlichen  nur  Kohlen  in  kleineren  oder  größeren  Mengen 
zur  Verfügung  stellen  können,  vermögen  alsdann  eine 
günstige  Wirkung  auszuüben.  Aber  in  ungleich  höherem 
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Maße  ist  dies  der  Fall,  wenn  eigentliche  Flottenstationen 
nicht  nur  mit  Kohlen,  sondern  mit  genügend  großen  Maga- 
zinen für  Schiffsbedarf,  Proviant  sowie  Arsenalen,  ]\[uni- 
tionsdepots,  Lazaretten,  Werften,  Docks  usw.  zur  Verfügung 
stehen,  die  außerdem  durch  ihre  mehr  oder  weniger  starken 
Landbefestigungen  der  Flotte  einen  starken  strategischen 
Rückhalt  und  Unterstützung  bei  Durchführung  taktischer 
Aufgaben  zu  bieten  vermögen,  indem  sie  ihre  besondere 
Kampfkraft  unter  Umständen  mit  in  die  Wagschale  werfen 
können.  Sie  stellen  alsdann  eine  wesentliche  Verstärkung 
der  Gefechtkraft  der  Flotte  dar.  Tn  gleicher  Weise  wie  bei 
der  Landarmee  eine  Truppe  erst  volle  Kampfkraft  und 
Operationsfreiheit  besitzt,  wenn  Munitionsersatz,  V erpflegung, 
Reserven,  sowie  der  Kachschub  und  der  Ersatz  aus  der  Heimat 
sichergestellt  sind,  ist  dies  bei  der  Flotte  der  Fall,  wenn  ihr 
genügend  wohlausgerüstete  Kohlen-  und  Flottenstationen  auf 
jedem  in  Betracht  kommenden  Kampffeld  mit  all’  ihren 
technischen  und  sonstigen  Hilf smitteln  zur  Verfügung  stehen. 
Im  Landkriege  ist  als  Operationsbasis,  einmal  zur  Sicherung 
der  Verbindungslinien,  und  zum  anderen  als  Ausgang  und 
Stützpunkt  zur  Erreichung  des  Kriegszweckes,  ein  je  nach 
der  Größe  des  Heeres  mehr  oder  weniger  ausgedehntes  Ge- 
biet für  den  strategischen  Aufmarsch  erforderlich.  Im  See- 
kriege dagegen  genügen  im  großen  und  ganzen  engere, 
begreuztere  Räume  zur  Eröffnung  eines  "weiten  Aktions- 
feldes. Unter  Umständen  ist  bereits  eine  einzelne  Station 
von  günstiger  Wirkung,  vorausgesetzt,  daß  genügend  großer 
Hafenraum  vorhanden  ist  und  eine  Entwicklung  aus  dem 
Hafen  heraus  unter  dem  Schutze  vorgeschobener  Batterien 
auf  vorgelagerten  Inseln  oder  an  sonst  günstig  gelegenen 
Stellen  der  Küste  möglich  ist.  Diese  Aufgabe  können 
schon  einsame  Inseln  mitten  im  Weltmeere,  die  sonst 
ohne  jegliche  Bedeutung  als  Betätigungsfeld  menschlicher 
Schaffenskraft  sind,  für  ihren  militärischen  Zweck  aber 
mit  den  entsprechenden  Hilfsmitteln  ausgestattet  worden 
sind,  erfüllen.  Besonders  geeignet  sind  sie,  wenn  wichtige 
Seewege  in  ihrem  Machtbereiche  liegen,  so  daß  diese  von,  hier 
aus  beherrscht  oder  dauernd  bedroht  werden  können  Doch 
nicht  nur  in  Kriegs-,  sondern  auch  in  Friedenszeiten  sind 
solche  Punkte  von  Bedeutung.  Die  auf  See  befindlichen 

1)  Vgl.  Frobenius,  Gedanken  über  den  Kreuzerkrieg,  Mariue-ßund- 
schau  1913,  S.  1395,  sowie  auch  S.  1383  ff. 
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Kriegsschiffe  haben  jederzeit  allgemeine  Polizei-  und  Auf- 
sichtsbefugnisse völkerrechtlicher  Art,  die  sie  berechtigen, 
eine  gewisse  Kontrolle  der  gesamten  Schiffahrt  auszuüben. 
Ihre  Anwendung  ist  heutzutage,  wo  Sklavenhandel  voll- 
kommen und  Seeraub,  wenigstens  im  Frieden,  so  gut  wie 
fast  vollkommen  beseitigt  sind,  allerdings  seltener  geworden. 
Immerhin  bestehen  diese  Rechte  und  Befugnisse,  und  ihre 
Durchführung  wird,  falls  es  einmal  erforderlich  ist,  durch 
eine  größere  Anzahl  von  Flotten  Stationen  nicht  unvmsentlich 
erleichtert. 

Unterzieht  man  nun  die  einzelnen  Seemächte  einer  Be- 
trachtung daraufhin,  welche  Kohlen-  und  Flottenstationen 
ihnen  zur  Verfügung  stehen,  so  gelangt  7uan  zu  dem  Resultate, 
daß  heute  eigentlich  nur  eine  Macht  nach  dieser  Richtung 
hin  für  die  Gegenwart  und  die  Zukunft  bereits  genügend 
vorgesorgt  hat,  nämlich  England.  Durch  die  Lage  seiner 
heimatlichen,  reichgegliederten  Inseln,  auf  denen  kein  Punkt 
weiter  als  75  km  von  den  Küsten  des  Meeres  entfernt  ist, 
begünstigt,  haben  seine  Bewohner  den  überozeanischen  Ver- 
kehr und  Handel  zur  Grundlage  ihrer  Volkswirtschaft  er- 
hoben, Es  entwickelte  sich  bei  ihnen  ein  nüchterner,  klarer 
Blick  und  ein  sicheres,  geographisch-politisches  Gefühl  für 
die  große  Bedeutung  der  Weltmeere  und  der  in  ihnen  ge- 
legenen wichtigen  Punkte.  Sagt  doch  schon  Friedrich 
Ratzel:  „Die  wirtschaftliche  Überlegenheit  eines  Handels- 
volkes führt  die  politische  dadurch  mit  sich,  daß  sie  in  Ge- 
bieten, Plätzen,  Wegen  einen  Wert  erkennt,  der  von  wirt- 
schaftlich zurückgebliebenen  Völkern  noch  nicht  verstanden 
wird.  Um  sie  auszubeuten,  setzt  es  sich  fest  und  wird 
dadurch  Herr  auch  in  politischem  Sinne.“ Ein  rasches 
Volks  Wachstum,  Wagemut  und  reger,  staatlich  geförderter 
Handelsgeist  unterstützten  die  Söhne  Albions  bei  der  Fest- 
setzung an  wichtigen  Punkten  des  Weltmeeres,  in  denen 
nach  englischer  Auffassung  die  Kontinente  nur  Inseln  dar- 
stellen und  die  Ozeane  die  Basis  für  ihre  Flotten  abgeben. 
Ein  französischer  Schriftsteller  verglich  Englands  Stellung 
als  Weltmacht  einmal  mit  einem  „Polypen,  der  einen  Zwerg- 
leib besitzt,  aber  mit  seinen  gewaltigen  Fangarmen  den 
ganzen  Erdball  umfaßt  und  einschnürt“  ^).  Ein  Blick 

*)  Vgl.  Friedrich  Ratzel,  a.  a.  0.,  S.  426. 

*)  hierzu  Otto  W achs,  Die  strategische  Bedeutung  von  maritimen 
Stationen.  Aufsatz  in  der  Deutschen  Rundschau,  Maiheft  1900. 
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auf  den  Globus  oder  auf  die  Weltkarte  zeigt  die  Richtig- 
keit eines  solchen  Vergleiches.  Seit  seinem  Auftreten  als 
Handels-  und  Seemacht  hat  England  es  verstanden,  unter 
geschickter  Ausnutzung  der  jeweiligen  politischen  Situation 
in  allen  Meeresteilen  sich  strategisch  und  handelspolitisch 
wichtige  Punkte  zu  sichern,  vor  allem,  wenn  sie  auf  den  ver- 
schiedenen Wegen  nach  Indien,  diesem  kostbaren  Edelstein 
in  dem  Diadem  Großbritanniens,  lagen.  Die  vielen  englischen 
Stationen  sind  also  nicht  etwa  darum  britischer  Besitz,  weil 
ein  gütiges  Geschick  es  so  wollte,  sondern  weil  sie  mit  real- 
politischem, klugem  Weitblick  frühzeitig  in  ihrem  Werte  er- 
kannt und  mit  tatkräftiger  Energie  mit  Beschlag  belegt 
wurden.  Soweit  sie  in  fremden  Händen  waren,  wurde  keine 
günstige  Gelegenheit  versäumt  sie  nötigenfalls  mit  Gewalt 
zu  erwerben.  Durch  ihre  Besitzergreifung  sollte  die  Un- 
abhängigkeit und  Bewegungsfreiheit  der  englischen  See- 
macht auf  dem  Weltmeere  in  möglichst  hohem  Maße  sicher- 
gestellt werden. 

Die  meisten  englischen  Flottenstationen  haben  den 
deutlich  erkennbaren  Zweck,  eine  sichere  Ver- 
bindung mit  Indien  unter  allen  nur  denkbaren  Um- 
ständen zu  gewährleisten.  Drei  Wege  sind  es,  die  hierbei 
hauptsächlich  in  Betracht  kommen.  Zwei  davon  sind  neueren 
Datums,  während  der  dritte  schon  seit  drei  Jahrhunderten 
befahren  wird.  Der  erste  ist  der  Weg  durch  den  Suezkanal, 
der  zweite  führt  durch  den  Kordatlantic  über  das  britische 
Dominion  of  Canada  und  den  Pacific,  und  der  dritte  und 
älteste  benutzt  den  altbefahrenen  Seeweg  um  das  Kap  der 
guten  Hoffnung.  Bezüglich  des  zweiten  Weges  muß  aller- 
dings bemerkt  werden,  daß  er  mehr  als  Nachrichten-  und 
Handelsweg,  nicht  aber  als  durchgehender  See-Etappenweg 
anzusprechen  ist,  da  er  durch  das  weite  Landgebiet  von 
Kanada  führt.  Die  Bestrebungen  eine  nordwestliche  Durch- 
fahrt zu  finden,  sind  zwar  von  Erfolg  begleitet  gewesen, 
jedoch  kommt  dieser  Weg  wegen  der  ungünstigen  Wasser- 
und  Eisverhältnisse  praktisch  nicht  in  Frage. 

Der  erste  Weg  nach  Indien  ist  gekennzeichnet  durch  die 
Stationen:  Chatam^),  Dover,  Devenport,  Portmouth,  Port- 
land als  Ausgangsstationen  oder  Flottenbasen,  dann  Gibraltar, 

Die  unterstrichenen  Stationen  sind  Hauptstützpunkte,  die  übrigen 
Nebenstützpunkte  oder  einfache  militärische  Koblenstationen. 
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Malta,  Solum,  Cjpern  als  Flankensicherung,  Suezkanal, 
Perim,  Aden,  Colombo,  Trincomalee,  Bombay,  Kalkutta. 

Der  zweite  Weg  benutzt  folgende  Stationen;  Ausgangs- 
liäfen  wie  vor,  außerdem  noch  Berehaven  und  Haulbaulline 
(Südirland),  Bermuda,  Halifax,  Esquimault,  über  Japan 

nach  Wei-Hei-Wei,  Hongkong,  Labuan  (Borneo),  Singapore, 

Kalkutta. 

Ein  Nebenweg  führt  von  Esquimault  nach  Australien, 
und  zwar  über:  Fanning  Island,  Suva  (Fidschi),  Norfolk 
Islands,  Auckland,  Wellington,  Newcastle  (Neusüdwales), 
Sidney,  Melbourne,  King  George  Sound  (Westaustralien). 

Der  dritte  Weg  ist  bis  Gibraltar  gleich  dem  ersten,  dann: 
Cape  Coast  Castle,  Freetown,  Lagos,  Ascension,  St.  Helena, 
Kapstadt,  Simons  Town,  Port  Louis  (auf  Mauritius),  San- 
sibar, Seyschellen,  Colombo  u.  s.  f. 

Ferner  kommen  in  Betracht  für  die  Deckung  der  west- 
indischen Besitzungen:  Barbados,  Kingston  (Jamaika) 
und  Sancta  Lucia,  Stationen,  die  nach  der  Vollendung  und 
völligen  Inbetriebnahme  des  Panamakauals  erhöhte  Bedeutung 
besitzen  werden.  Für  die  Sicherung  des  Weges  um  Cap 
Horn  ist  Port  Stanley  auf  den  Falklandinseln  vorgesehen. 
Als  neueste  Flottenstation  in  der  Heimat  mag  dann  noch 
Posyth  an  der  nördlichen  Ostküste  Großbritanniens  genannt 

werden,  jene  Station,  die  die  oft  erörterte  Versiegelung  der 
Nordsee  für  Deutschland  vollenden  soll. 

Die  größte  Anzahl  all  dieser  Stationen  ist  je  nach  ihrer 
militärischen  Wichtigkeit  mehr  oder  weniger  stark  befestigt. 
Besonders  die  Bermuden,  Sirnonstown,  Gibraltar,  Malta  und 
Hongkong  sind  durch  starke  Fortifikationsanlagen  gesichert. 
Die  Bermuden  werden  von  einzelnen  Sachkennern  sogar  als 
überbefestigt  bezeichnet.  Bei  verschiedenen  kleineren  Sta- 
tionen läßt  sich  nicht  verkennen,  daß  es  weniger  politische 
Notwendigkeit  war,  die  England  zu  ihrer  Besitzergreifung 
veranlaßte,  als  vielmehr  der  Wunsch,  sie  nicht  in  die  Hände 
anderer  Nationen  fallen  zu  lassen,  um  so  zu  verhüten,  daß  sie 
jemals  zum  Nachteil  der  eigenen  britischen  Weltmachtstellung 
benutzt  werden  könnten. 

Neben  der  großen  Zahl  ist  es  vor  allem  die  Lage,  durch 
die  sie  schwer  in  die  Wagschale  fallen,  und  dui’ch  die  sie 
zu  einem  integrierenden  Bestandteil  der  englischen  See- 
rüstung geworden  sind,  wenn  auch  zugegeben  werden  muß, 
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daß  ihr  Wert  je  nach  dem  in  Frage  kommenden  Gegner  ein 
verschiedener  ist.  Das  Inselköniglreich  hat  es  verstanden,  fast 
überall,  wo  wichtige  Stationen  anderer  Mächte  entstanden, 
sich  in  der  Nähe  bald  eigene  zu  sichern,  die  deren  Wirkung 
schwächen  oder  ein  Gegengewicht  bilden  sollen.  In  Verfolg 
dieser  Politik  erwarb  England  Wei-Hei-Wei,  nachdem  Deutsch- 
land Besitz  von  KiautschoTi  ergriffen  hatte,  und  vor  einigen 
Jahren  Solum,  als  Antw'ort  auf  die  Erwerbung  und  Be- 
nutzung von  Tobruk  in  Tripolis  als  Flottenstation  durch 
Italien.  So  ist  es  zu  verstehen,  daß  England,  einmal  be- 
günstigt durch  seine  früh  eingetretene  innere  Entwicklung 
als  einheitliches  Staatsgebilde  und  zum  andern  gestützt  auf 
wertvolle  Kolonien  und  gewinnbringenden  Handel  und  auf 
dieses  großzügige  System  von  Flottenstationen,  sich  zu  der 
großen  See-  und  Weltmacht  ausgestaltete,  als  die  wir  es  bis 
jetzt  noch  vor  uns  stehen  sehen ^).  Neben  den  englischen 
spielen  die  Flotten-  und  Kohlenstationen  der  anderen  Nationen 
eine  weniger  bedeutende  Rolle.  Ziemlich  günstig  stehen  noch 
die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika,  Frankreich  und 
Japan  im  Rahmen  der  ihren  Flotten  im  Ernstfälle  wohl  er- 
wachsenden Aufgaben  da. 

Die  Vereinigten  Staaten  haben  früher,  wie  durch  die 
Preisarbeit  eines  amerikanischen  Seeoffiziers^)  nachgewiesen 
worden  ist,  ein  allzu  großes  Gewicht  auf  Flottenstationen 
gelegt®)  und  infolgedessen  im  Verhältnis  zu  den  Ausgaben 
für  ihre  Kampfflotte  für  diesen  Zweck  zu  große  Aufwen- 
dungen gemacht.  Die  Stützpunktpolitik  der  Nordamerikaner 
geht  daher  jetzt  darauf  aus,  durch  Verminderung  und  Auf- 
gabe einzelner  Stationen,  die  an  strategisch  weniger  wichtigen 
Stellen  liegen,  diesen  Fehler  wieder  gut  zu  machen.  So 
wurden  z.  B.  Pensacola  und  New  Orleans  aus  dem  angeführten 
Grunde  als  Flottenbasen  aufgegeben.  An  der  Ostküste  bilden 

*)  Vgl.  auch  die  beiden  Arbeiten  von  Otto  AVachs:  „Die  Etappen- 
straße von  England  nach  Indien“,  Berlin  1899,  und  „Die  englischen 
Etappenstraßen  von  Großbritannien  über  die  kanadische  Dominion  nach 
den  westlichen  Häfen  des  Pacific  und  nach  Indien“,  Berlin  1903,  die  vor 
allem  wertvolle  Angaben  in  geographisch-politischer  und  topographischer 
Beziehung  über  die  meisten  der  angeführten  Stationen  enthalten. 

*)  Vgl.  Bidgely  Hunt,  United  States  Naval  Institute,  März  1912. 

•)  Vgl  Rosendahl, KohlendampferundKohlenstationen.  Besprechung 
eines  Aufsatzes  des  amerik.  Korv. -Kapitäns  Niblack  im  Septemberheft 
„Proceedings  of  ü.  S.  Naval  Institute'^  Marine-Rundschau  1905,  S.  328  ff. 
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Delaware,  New  York,  New  London,  Norfolk  und  Guantanamo, 
an  der  Westküste  San  Francisco,  Pugetsound,  Bremer- 
ton  Hauptstützpunkte.  Als  Nebenstützpunkte  sind  Boston, 

Charleston,  Keywest,  Santiago  und  Portland  anzusehen. 
Pearlharbour  (Honolulu)  und  Cavite  (bei  Manila,  Philip- 
pinen) bilden  die  strategische  Brücke  nach  Ostasien  hinüber. 
Daneben  bestehen  noch  verschiedene  kleinere  Stationen,  so  in 
Alaska,  Sitka  und  Kiska  und  auf  dem  Wege  nach  Ostasien, 
die  Midway-Inseln  und  Guam.  Die  Hawai-Inseln,  zu  denen 
Honolulu  gehört,  sind  wegen  ihrer  einsamen  vorteilhaften 
Lage  besonders  wichtig.  Otto  Wachs  bezeichnet  sie  einmal 
als  ein  „seestrategisches  Gravitationszentrum‘‘. 

Pür  Frankreichs  Flotte  bildet  die  Aufrechterhal- 
tung der  Verbindung  mit  seinem  umfangreichen 
afrikanischen  Kolonialbesitz  eine  der  Hauptauf- 
gaben. Sie  ist  infolge  der  kurzen  Entfernung  nicht  allzu 
schwer.  Als  Hauptstützpunkte  in  der  Heimat  kommen  für 
den  Ausgang  der  maritimen  Operationen  Toulon,  Cherbourg, 

Kochefort  und  Brest  in  Betracht.  Der  Verbindung  mit  Nord- 
afrika dient  die  strategische  Linie  Toulon-Biserta.  Ihr 

Wert  wird  jedoch  dadurch,  daß  sie  durch  die  englischen 
Stationen  Gibraltar  und  Malta  von  beiden  Seiten  wirkungs- 
voll flankiert  werden  kann,  beeinträchtigt.  Es  lag  für  Frank- 
reich nahe,  an  der  neuerworbenen  marokkanischen  Mittelmeer- 
küste eine  Station  als  Gegengewicht  gegen  das  englische 
Gibraltar  anzulegen.  Jedoch  ist  es  hieran  durch  einen  Ver- 
trag mit  Großbritannien  gehindert  worden. 

Eine  weitere  Aufgabe  für  die  französische  Flotte 
bildet  die  Aufrechterhaltung  der  Verbindung  mit 
den  übrigen  französischen  Kolonialbesitzungen, 
namentlich  in  Hinter  in  dien.  Dieses  Ziel  kann  noch 
nicht  als  erreicht  betrachtet  werden,  aber  es  ist  bereits  gute 
Vorarbeit  geleistet.  Folgende  Stationen  kommen  für  diesen 
Zweck  in  Betracht:  Dakar  (Senegal),  Libreville  (Kongo), 

Diego  Suarez  (Madagaskar),  Keunion,  Djibouti  (Golf  von 
Aden),  Saigon,  Haiphon  (Tonkin),  Martinique,  Cayenne, 
Noumea  (Neukaledonien),  Papeete  (auf  Tahiti)^). 

Japan  hat  sich  durch  die  Stützpunkte  Sasebo  und 

Chinkaiwan  die  Verbindung  mit  Korea  sicher- 

1)  Vgl.  Die  Flottenstützpunkte  und  die  Verteidigung  der  Kolonien 
Frankreichs,  Marine-Rundschau  1906,  S.  845  bis  849. 
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zustellen  gewußt.  Als  Stützpunkt  für  leichte  Streitkräfte 
und  Torpedofahrzeuge  dient  Takeschike  auf  Tsusima.  Die 
Zugänge  zum  ostchinesischen  und  Gelben  Meere  und  zum 
japanischen  Meere  werden  durch  die  Stationen  Makung 
(Pescatores),  Kelung  (Formosa),  Nagasaki,  Kure,  Moschi, 
Hakodate  und  Otaru  (Perousestraße)  gedeckt.  Die  Ver- 
suche im  pacifischen  Ozeane  in  der  Nähe  Mittelamerikas  an 
der  Westküste  Mexikos  sowie  auf  den  Galapagos-Inseln  festen 
Fuß  zu  fassen,  sind  durch  den  Einspruch  der  Vereinigten 
Staaten  verhindert  worden. 

Rußland  steht  in  bezug  auf  Flotten-  und  Kohlen- 
stationen sehr  ungünstig  da.  Dennoch  hat  die  1904/05 
durchgeführte  Reise  des  russischen  Geschwaders  unter 
Rojestwenski  gezeigt,  daß  es,  wenn  auch  unter  Mitführung 
eines  umfangreichen  Trosses,  möglich  ist,  auch  ohne  eigene 
Stützpunkte  zur  Not  eine  so  weite  Reise,  wie  die  von  der  Ost- 
see nach  Ostasien,  durchzuführen.  Frankreichs  wohlwollende 
Hilfe  erleichterte  allerdings  die  Aufgabe  außerordentlich. 
Die  russische  Flotte  hat  auf  der  Reise  von  Libau  nach 
Madagaskar  zweimal  in  Häfen  (Vigo  und  Gabun)  und 
sechsmal  auf  schlecht  geschützten  Reeden,  auf  der  Reise  von 
Madagaskar  nach  Ostasien  achtmal  auf  offener  See  aus 
Kohlendampfern  gekohlt  ^ ) . 

Welchen  Wert  selbst  Seemächte  von  geringerer  Bedeutung, 
wie  z.  B.  Spanien,  auf  den  Besitz  von  Flotten-  bzw.  Kohlen- 
stationen legen,  geht  aus  der  bemerkenswerten  Tatsache 
hervor,  daß  im  Artikel  3 des  Vertrages  über  den  Verkauf  der 
Karolinen  an  Deutschland  im  Jahre  1899  Spanien  sich  das 
Recht  vorbehält,  auf  jenen  Inseln  Kohlenstationen  errichten 
zu  dürfen.  Art.  3 lautet*)  : 

„Spanien  wird  ein  Kohlendepot  für  die  Kriegs-  und 
Handelsmarine  in  dem  Karolinen-Archipel,  ein  gleiches 
in  dem  Palau-  und  ein  drittes  in  dem  Mariannen- 
Archipel  errichten  und  auch  in  Kriegszeiten  behalten 
können.“ 

*)  Vgl.  Die  technischen  Hilfsmittel  der  Seestrategie,  Nauticus  1912, 
S.  264. 

*)  Reichsanzeiger  1899,  Nr.  152  und  Nouveau  Recueil  General  de 
Traites  et  autres  Actes  relatifs  aux  rapports  de  Droit  International. 
Continuation  du  Grand  Recueil  de  G.  Fr.  de  Härtens  par  Felix  Stoerk. 
Göttingen,  Leipzig  1876  ö.,  Bd.  32,  8.  66. 
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Für  Deutschland  kam  außer  Kiel  und  Wilhelmshaven 
im  Inlande,  im  Auslande  nur  Kiautschou  als  Stützpunkt 
für  das  ostasiatische  Kreuzergeschwader  in  Frage.  Was 
Kiautschou  für  uns  bedeutete  und  hoffentlich  in  einer  nicht 
allzu  fernen  Zukunft  auch  wieder  bedeuten  wird,  das  möge 
in  einem  späteren  Kapitel  besonders  erörtert  werden, 

B.  Auf  verkelirsteclmischein  Gebiete^). 

1,  Nachrichten  Vermittlung.  Kabelwesen  und 

F unken  telegraphie“). 

Die  Wichtigkeit  von  Flottenstationen  für  die  Gewähr- 
leistung einer  sicheren  Nachrichtenverbindung  im  Kriege 
wie  im  Frieden  wird  leicht  ersichtlich,  wenn  man  folgende 
Gesichtspunkte  einer  näheren  Betrachtung  unterzieht.  Der 
von  dem  Vater  des  Völkerrechts  Hugo  Grotius  aufgestellte 
Rechtssatz  des  mare  liberum  bringt  es  mit  sich,  daß  es  jeder 
Nation  freisteht,  das  Meer  zum  Träger  von  Nachrichtenlinien 
zu  machen.  Früher,  vor  allem  vor  Erfindung  des  Untersee- 
kabels, war  es  damit  recht  mäßig  bestellt.  Die  Nachrichten- 
vermittlung war  lediglich  auf  den  direkten  Schiffsverkehr 
beschränkt.  So  konnte  es  verkommen,  daß  z.  B.  in  einem 
Seekriege  noch  wochen-  oder  monatelang  nach  Friedensschluß 
Seekämpfe  stattfanden,  und  die  feindlichen  Kreuzer  sich  die 
Zerstörung  des  gegnerischen  Handels  angelegen  sein  lassen 
konnten.  Die  Schlacht  bei  New  Orleans  im  Kriege  zwischen 
England  und  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 
fand  am  8.  Januar  1815  statt,  obgleich  bereits  im  Dezember 
18 14  Friede  geschlossen  worden  war.  Heute  ist  es  besonders 
das  Seekabel  und  die  Funkentelegraphie,  die  den  Zwecken 
der  transozeanischen  Nachrichtenvermittlung  dienstbar  ge- 
macht worden  sind.  Die  Beherrschung  der  Nachrichtenüber- 
mittlung, hauptsächlich  im  Kriege,  ist  ein  derartig  wichtiges 
Hilfsmittel  der  Seestrategie,  daß  alle  Nationen,  die  auf  See- 
geltung Anspruch  machen,  diesem  Zweige  in  ihrer  Kriegs- 
rüstung neuerdings  eine  erhöhte  Aufmerksamkeit  zuwenden. 

*)  Vgl.  Die  technischen  Hilfsmittel  der  Seestrategie,  a.  a.  0,  S.  228ff. 

*)  Vgl.  Stützpunkte  und  Uberseetelegraphen  in  „Die  Grenzboten“, 
Zeitschrift  für  Politik,  Literatur  und  Kunst,  Berlin,  72.  Jahrgang,  1913, 
Heft  8,  S.  381  ff. 


ß.  Auf  verkehrstechuischem  Gebiete. 
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Eine  wirklich  sichere  Nachrichtenübermittlung  im 
Kriege  ist  nur  dann  möglich,  wenn  eine  genügende 
Anzahl  von  Stützpunkten  vorhanden  ist,  welche  die 
Aufgab  e-  und  Empfangspunkte  gegen  feindliche 
Angriffe  schützen;  denn  da  die  Wege  für  den  Nach- 
richtenverkehr sich  mit  den  Haupthandels-  und  Verkehrs- 
wegen auf  See  decken,  und  diese  wieder  in  erster  Linie  bei 
der  Anlage  von  Stützpunkten  eine  Rolle  spielen,  so  ist  es 
erklärlich,  daß  gerade  sie  für  diesen  doppelten  Zweck  am 
geeignetsten  sind.  Vom  militärisch-maritimen  Standpunkt 
müssen  „direkt  vom  Mutterlande  nach  den  Flottenstütz- 
punkten ^ der  Ausgangsstationen  laufende  Mittelozeanlinien 
mit  wenigen  stark  befestigten  Knotenpunkten  für  die  not- 
wendige Verzweigung“  verlangt  werden^). 

Auch  auf  dem  Gebiete  der  Nachrichtenverbindung  ist  es 
in  erster  Linie  England,  das  mit  Hilfe  der  ihm  zur  Ver- 
fügung stehenden  Stützpunkte  ein  gut  angelegtes,  sicher 
arbeitendes  Nachrichtenwesen  zur  Verfügung  hat.  Der  Besitz 
von  Nachrichtenlinien  bietet  Vorteile,  deren  Wert  man  bei 
uns  in  Deutschland  wohl  nicht  immer  genügend  gewürdigt 
hat.  Der  Mangel  an  eigenen  Linien  hat  uns  bisher  viel  poli- 
tische und  wirtschaftliche  Schäden  zugefügt.  Die  Vorteile, 
die  von  einem  gut  entwickelten  Kabelwesen  ausgehen,  sind 
mannigfacher  Art.  Die  Entwicklung  zur  modernen  Welt- 
wirtschaft, beruhend  auf  geographischer  Arbeitsteilung  und 
internationalem  Austausch  von  Massengütern,  ist  durch  dieses 
Hilfsmittel  wesentlich  beschleunigt  und  erleichtert  worden. 
Eine  Weltmarktpreisbildung  ohne  Kabel  verkehr  ist  nicht  gut 
möglich.  Das  Arbitragegeschäft  im  überseeischen  Verkehr 
konnte  sich  erst  mit  seiner  Hilfe  entwickeln.  Für  die  Leb- 
haftigkeit des  mit  Hilfe  der  Kabel  ermöglichten  Geschäfts- 
verkehrs zeugt  z.  B.  der  Umstand,  daß  in  der  Haupt- 
geschäftszeit zwischen  London  und  New  York  im  Zeitraum 
von  einer  Stunde  etwa  25000  Worte  gewechselt  werden^). 
Der  Schiffahrt  können  durch  telegraphische  Warnungen  über 
Sturm  und  sonstige  Gefahren  wesentliche  Dienste  erwiesen 
werden;  ebenso  können  Kabelmitteilungen  über  Verschie- 
bungen der  Weltmarktverhältnisse,  über  Angebot  von  Schiffs- 
räumen, über  Verfügung  und  Dirigierung  von  Schiffsladungen, 


1)  Vgl.  Michaelis,  Die  Verwendung  des  internationalen  Kabelnetzes 
im  Seekriege,  Marine-Rundschau  1903,  S.  807  ff. 

*)  Deutsche  Verkehrszeitung  1907,  Nr.  46. 
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die  „freibleibend“  nach  wichtigen  Handelshäfen  und  Ver- 
kehrsorten geleitet  werden  können,  der  Schiffahrt  nützlich 
sein  und  ihrer  Förderung  zugute  kommen. 

Die  Anlage  von  Seekabeln  erfordert  beträchtliche  Kapital- 
aufwendungen. Kur  ein  Land  mit  großem  Volkswohlstand 
und  entsprechender  wirtschaftlicher  Unternehmungslust  kann 
derartige  Anlagen  finanzieren.  Besonders  groß  ist  der  An- 
teil des  fest  investierten  Kapitals  im  Gegensatz  zum  erforder- 
lichen Betriebskapital.  Das  Verhältnis  des  umlaufenden  zum 
stehenden  Kapital  beträgt  1 : 16,3.  Bei  der  Funkentele- 
graphie  ist  dieses  Verhältnis  bedeut(;nd  günstiger,  nämlich 
1 : 3,3"). 

Die  deutschen  Kolonien  sind  ohne  deutsche  Kabelver- 
bindung mit  dem  Mutterlande.  Erst  im  Jahre_1907  erlangte 
eine  deutsche  Kabelgesellschaft  von  Spanien  die  Konzession, 
ein  Kabel  von  Emden  auf  TeneriSa  zu  landen,  um  eine  neue 
Verbindung  mit  Westafrika  und  Südamerika  herstellen  zu 
können.  Sonst  hat  auf  allen  wichtigeren  Punkten  des 
Erdballs  England  die  Vorherrschaft.  Es  kann  infolgedessen 
die  meisten  Nachrichten,  die  zwischen  dem  Auslande  und 
Europa  ausgetauscht  werden,  kontrollieren,  sie  befördern 
oder  zurückhalten,  wie  es  ihm  gut  und  am  ^ gewinn- 
bringendsten scheint.  Ohne  jegliche  Scheu  und  zu  jeder  Zeit 
nützt  England  seine  günstige  Stellung  in  jeder  Beziehung 
aus.  Dafür  nur  einige  wenige  Beispiele.  Als  im  J ahre  1894 
der  Sultan  Muley  Hassan  gestorben  war,  hielt  das  englische 
Kabel  diese  Tatsache  für  36  Stunden  geheim  und  gab  die 
Meldung  nur  nach  London,  sodaß  das  Kabinett  St.  James 
in  aller  Euhe  die  ihm  nötig  erscheinenden  Vorkehrungen  an- 
ordnen konnte^).  Dann  erst  erteilte  man  die  Erlaubnis,  daß 
die  Nachricht  auch  nach  Deutschland  und  den  übrigen 
Staaten  weitergegeben  werden  durfte.  Als  in  Tsinanfu 
wegen  der  Konzessionierung  der  deutschen  Schantung-Bahn 
Verhandlungen  mit  dem  chinesischen  Gouverneur  _ geführt 
wurden,  erhielten  wir  darüber  in  einer  Weise  Nachricht,  die 
lediglich  dem  englischen,  aber  nicht  dem  deutschen  Stand- 
punkte Eechnung  trug.  Während  des  südwestafrikanischen 
Aufstandes  schlugen  in  Warmbad  unsere  Truppen  einen  An- 
griff Morengas  ab;  die  Daily  Mail  verkehrte  diese  Tatsache 

*)  Vgl.  Koscher,  Max,  Die  Kabel  des  Weltverkehrs,  Berlin  1911, 
S.  14  und  16. 

*)  Vgl.  Lenschau,  Deutsche  Kabellinien,  Berlin  1900,  S.  6. 
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in  das  Gegenteil  und  brachte  eine  Meldung  über  eine  angeb- 
liche deutsche  Niederlage.  Machen  dagegen  deutsche 
Kriegsschiffe  oder  Luftkreuzer  als  schnellste  der  Welt  ihre 
Probefahrten,  so  erfährt  das  kein  Mensch.  Wissenschaftliche 
Errungenschaften,  Entdeckungen,  die  Kunde  von  sozialen 
Fortschritten,  all  diese  Nachrichten  müssen  sieh  erst  mühsam 
Bahn  brechen,  um  in  der  übrigen  Welt  bekannt  zu  werden, 
sobald  sie  von  deutschen  Landen  ausgehen").  Macht  Eng- 
land somit  schon  in  Friedenszeiten  einen  skrupellosen  Ge- 
brauch von  seiner  monopolartigen  Vorherrschaft  auf  diesem 
Gebiete,  so  versteht  man  ohne  weiteres,  daß  die  Ausnutzung 
dieses  von  uns  oft  nicht  genügend  eingeschatzten  Macht- 
mittels im  Kriege  in  noch  viel  rücksichtsloserer  Weise  erfolgt, 
wie  wir  es  in  dem  jetzt  entbrannten  Weltkriege  zu  unserem 
Schaden  nur  allzu  sehr  in  der  empfindlichsten  Weise  zu 
spüren  bekommen. 

Welchen  Umfang  und  damit  welche  Bedeutung  der  Kabel- 
verkehr im  Kriege  annehmen  kann,  ergibt  sich  aus  einer  im 
Archiv  für  Post  und  Telegraphie  (1901)  veröffentlichten 
Angabe,  wonach  die  englische  Eegierung  während  des  Buren- 
krieges im  Jahre  1900  monatlich  gegen  35000  Telegramme 
nach  Südafrika  sandte,  während  ihre  Anzahl  in  normalen 
Zeiten  selten  über  tausend  hinausging.  Den  spanisch-ameri- 
kanischen Krieg  im  Jahre  1898  hat  man  direkt  als  „a  war 
of  coal  and  cables“  bezeichnet,  weil  die  Amerikaner  in  diesem 
Kriege  es  verstanden  hatten,  die  einzelnen  Kriegsschauplätze 
durch  Zerstörung  der  Kabel  oder,  wo  dies  größeren  Vorteil 
versprach,  durch  Kontrollieren  der  Kabel,  von  der  Ver- 
bindung mit  der  Außenwelt  und  untereinander  in  einer  Weise 
abzuschließen,  wie  es  ihren  Zwecken  am  dienlichsten  war. 
Sie  sicherten  sich  dadurch  beträchtliche  strategische  Vorteile. 

Größere  Sicherheit  gegen  Überraschungen,  planmäßige 
Verteilung  und  Verwendung  der  Seestreitkräfte,  Mitteilung 
eines  etwaigen  Kriegsausbruches  an  Handelsschiffe,  Warnung 
vor  feindlichen  Kreuzern  sind  erhebliche  Vorteile,  die  die 
Seekriegführung  durch  Verwendung  von  Kabeln  unterstützen 
und  erleichtern  können.  Diese  Wichtigkeit  der  Kabel  für 
die  erfolgreiche  Durchführung  von  Seekriegen  bedingt  es, 
daß  selbst  in  verkehrsarmen  Gegenden  Kabel  gelegt  werden 
müssen,  ohne  Eücksicht  darauf,  ob  sie  wirtschaftlich  gewinn- 


Vgl.  Eüglands  Weltherrschaft  und  die  deutsche  Luxusflotte,  Verlag 
Politik,  Berlin  1912,  S.  28/29. 
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bringend  sind  oder  nicht.  Besonders  England  hat  ver- 
schiedene derartige  rein  strategische  Kabel  legen  lassen,  so 
dasjenige  von  Halifax  nach  den  Berinnden  und  dasjenige  von 
Sansibar  nacli  den  Seyschellen  und  ^Mauritius  und  andere. 

Infolge  dieser  Tatsachen  macht  sich  das  Streben  nach 
einer  nationalen  staatlichen  Ivabelpolitik  bei  allen  Völkern, 
namentlich  seit  dem  letzten  Jahrzehnt  des  vorigen  Jahr- 
hunderts, mehr  und  mehr  bemerkbar^).  Die  meisten  Seekabel 
belinden  sich  allerdings  in  den  Händen  von  privaten  Aktien- 
gesellschaften. Durch  Verträge  und  gesetzliche  Maßnahmen 
haben  die  einzelnen  Staaten  jedoch  Vorkehrung  getroffen, 
daß  nicht  nur  handelspolitische  Gesichtspunkte  und  solche 
der  Bentabilität  bei  der  Anlage,  sondern  auch  strategische 
gebührende  Berücksichtigung  fanden,  und  daß,  namentlich 
im  Kriege,  den  Staaten  weitgehende  Vorrechte  bei  der  Be- 
nutzung sowie  Aufsichtsrechte  hinsichtlich  des  Gebrauchs 
zugestanden  worden  sind.  Obgleich  Deutschland  den  zweit- 
stärksten Welthandel  hat,  folgt  es  mit  Bezug  auf  den  Besitz 
von  Kabellinien  erst  an  vierter  Stelle^).  Von  den  inter- 
nationalen Kabeln  sind  nur  sehr  wenige  in  deutschem  Besitz. 
Das  Weltkabelnetz  umfaßt  rund  470000  km,  davon  sind  ca. 
50  Prozent  englisch,  deutsch  dagegen  nur  40000  km,  also 
nur  ca.  8 Prozent. 

Eine  wertvolle  Ergänzung  finden  die  Kabellinien  durch 
die  Stationen  für  Eunkentelegraphie.  Ihre  Anlage  ist  wesent- 
lich billiger  als  die  von  Seekabellinien,  selbst  als  die  von 
Landtelegraphen  in  entlegeneren,  namentlich  in  tropischen 
und  Wüstengegenden.  Ein  wesentlicher,  nicht  zu  über- 
sehender Vorzug  liegt  darin,  daß  jedes  größere  seefahrende 
Schiff  mit  einer  Anlage  ausgerüstet  werden  kann.  Für 
Kriegs-  und  Handelsschiff  sind  damit  so  große  Vorteile  ver- 
bunden, daß  ihre  Verwendungs-  und  Leistungsfähigkeit 
dadurch  eine  beträchtliche  Erhöhung  erfahren  haben.  Kriegs- 
schiffe bleiben  bei  der  heutigen  großen  Beichweite  der 
Funkentelegraphie  und  bei  einer  genügenden  Anzahl  gut 
verteilter  Stationen  fast  zu  jeder  Zeit,  auch  während  der 
Fahrt,  in  Verbindung  mit  dem  leitenden  Befehlshaber  auf 
See  oder  auch  mit  der  Operationsbasis  an  Land  und  können 
somit  stets  den  augenblicklichen  Erfordernissen  der  Kriegs- 

Vgl.  Henuig,  Über  die  Bedeutung  nationaler  Seekabel,  Berlin 

1903. 

*)  Vgl.  Koscher,  a.  a.  0.,  S.  165. 
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läge  entsprechend  geleitet  werden.  Für  die  Handelsschiffe 
ergibt  sich  durch  Verwendung  der  Funkentelegraphie  eine 
größere  Betriebssicherheit  und  erweiterte  Verwendungsmög- 
lichkeit. Es  können  ihnen,  wenn  sie  mit  einem  Apparat  ver- 
sehen sind,  beinahe  zu  jeder  Zeit  Warnungen  über  See-  und 
Kriegsgefahren  zugehen.  Man  denke  ferner  an  die  Möglich- 
keit, eine  Ladung  nicht  nur  „freibleibend“  für  einen  Hafen 
an  Land,  sondern  auch  für  einen  bestimmten  Punkt  auf  See, 
z.  B.  den  Kanal,  aufgeben  zu  können,  um  dann  entsprechend 
der  jeweiligen  IMarktlage  über  sie  verfügen  zu  können. 

Kabellinien  wie  Funkentelegraphie  hal>en  beide  ihre  be- 
sonderen Vorzüge  und  Nachteile.  Die  Kabellinien  gewähr- 
leisten eine  verhältnismäßig  sichere  Ül)ermittlung  gegebener 
Nachrichten,  während  die  Funkentelegramme,  namentlich 
in  den  Tropen,  der  Störung  durch  Witterungseinflüsse  und, 
ganz  allgemein  in  allen  Gegenden,  der  zufälligen  oder  ab- 
sichtlichen Störung  ausgesetzt  sind.  Dagegen  sind  Bepara- 
turen  der  Funkentelegraphenapparate  und  -Stationen  viel 
leichter  ausführbar  als  solche  von  Kabeln.  Wie  weit  Funken- 
telegraphenstationen in  Zukunft  etwa  Kabel  ganz  ersetzen 
können,  ist  eine  Frage  des  technischen  Fortschrittes.  Beide 
Arten  von  Nachrichtenvermittlung  sind  für  den  Verkehr  auf 
weitere  Entfernungen  gleichermaßen  auf  die  Benutzung  von 
Stützpunkten  in  Form  von  Flottenstationen  angewiesen, 
wenn  ein  gesicherter  Betrieb  gewährleistet  werden  soll. 

Wenden  wir  uns  nun  den  wichtigsten  seefahrttreibenden 
Nationen  zu,  um  zu  sehen,  in  welcher  Weise  sie  ihre  Flotten- 
stützpunkte für  den  NachrichteiiA^erkehr  nutzbar  zu  machen 
verstanden  haben. 

An  der  Spitze  steht  England.  Die  sichere  Verbindung 
mit  den  wichtigsten  seiner  Besitzungen,  Indien,  Australien, 
Kanada,  Südafrika,  und  die  Möglichkeit,  daß  britische 
Schiffe  auf  See  ständig  in  Verbindung  mit  der  Heimat 
bleiben  können,  ist  der  führende  Gedanke  bei  diesem  Zweig 
der  englischen  Machtpolitik.  Die  schon  fniher  angelegten 
Kabelverbindungen  mit  Indien  und  ihre  Verlängerungen 
nach  den  ostasiatischen  Besitzungen  liegen  in  den  Händen  von 
privaten  englischen  Gesellschaften,  die  darauf  bedacht  sind, 
den  englischen  Interessen  nicht  nur  im  Frieden,  sondern 
auch  im  Kriege  möglichst  gute  Dienste  zu  leisten.  Die  Linien 
berühren  nur  britischen  Boden,  sie  gehen  von  England  über 
Gibraltar,  Malta,  Alexandrien,  Suez,  Aden,  Bombay,  Madras 
nach  Ostindien  und  von  da  über  Penang,  Singapore,  Labuan, 
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Hongkong  nach  Ostasien.  Daneben  besteht  eine  funken- 
telegraphische Parallel  Verbindung,  die  von  Liverpool  in  Eng- 
land ausgeht  und  in  Bangalore  Ostindien  erreicht.  Eine 
Anschlußstrecke  geht  über  Colombo,  Singapore  nach  Hong- 
kong. Besonders  seit  der  Coronation-Konferenz  von  1911 
wird  den  drahtlosen  Verbindungen  große  Aufmerksamkeit 
zugewandt.  Es  stehen  für  diesen  Zweck  der  englischen  Re- 
gierung etwa  300  Millionen  Mark  zur  Verfügung.  Im 
ganzen  sollen  etwa  25  Stationen  mit  je  5000  km  Reichweite 
errichtet  werden,  die  mit  einem  Zuschuß  von  je  200  000  Ji 
jährlich  ausgestattet  werden  sollen,  da  in  erster  Linie 
politisch-strategische  und  nicht  wirtschaftliche  Interessen 
den  Ausschlag  geben  sollen. 

Neben  dieser  Verbindung  mit  Ostindien  und  Ostasien 
besteht  unter  Einbeziehung  Kanadas  und  Südafrikas  eine 
ringförmige  westliche  und  östliche  V erbindung  mit  Australien. 
Die  erstere,  von  England  durch  den  Atlantic  westlich  nach 
Kanada  verlaufend,  benutzt  hier  den  Überlandtelegraph  der 
Grand  Trunc  Pacific  Railway,  die  dem  Pacific  Cableboard, 
d.  h.  den  Regierungen  der  Staaten  Großbritannien,  Kanada, 
New  South  Wales,  Victoria,  Queensland  und  New  Zealand 
ebenso  untersteht  wie  die  als  staatliches  Unternehmen  aus- 
geführte Fortsetzung,  nämlich  die  pacifische  Kabelverbindung 
von  Vancouver  über  Fanning  Island,  Suva,  Norfolk  Islands 
nach  Southport  bei  Brisbane  in  Australien.  Eine  Neben- 
verbindung geht  von  Norfolk  nach  New  Zealand,  das  seiner- 
seits wiederum  direkt  mit  Australien,  Sidney  verbunden  ist. 
Da  bei  den  englischen  nordatlantischen  Kabelgesellschaften 
viel  amerikanisches  Kapital  beteiligt  ist,  hat  man  auch  noch 
die  Anlage  einer  staatlichen  Kabelverbindung  zwischen  Eng- 
land und  Kanada  ins  Auge  gefaßt.  Bei  der  pacifischen 
Kabelverbindung  ist  beachtenswert,  daß  man,  um  eine  rein 
nationale  Linie,  eine  „AU  red  line‘^  — wie  man  diese  Art 
Verbindung  in  England  bezeichnet  — herzustellen,  sorgfältig 
vermieden  hat,  die  Hawai-Inseln  (Vereinigte  Staaten)  als 
Stützpunkt  zu  benutzen,  obgleich  dies,  den  natürlichen  und 
wirtschaftlich  vorteilhafteren  Verhältnissen  entsprechend, 
das  Gegebene  gewesen  wäre.  Ebenso  hat  man  die  bereits 
früher  vorhandene  Linie  Neukaledonien  (französisch)  — 
Australien  unbenutzt  gelassen.  Eine  funkentelegraphische 
Parallelverbindung  Liverpool — Glacebay,  Kanada,  ist  vor- 
handen; ihre  weitere  Fortsetzung  über  den  Pacific  ist  in 
Aussicht  genommen. 
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Die  zweite,  östliche  Verbindung  mit  Australien  ist  ge- 
schahen durch  die  Verbindung  England — Madeira — St.  Vin- 
cent— Ascension — St.  Helena — Kapstadt — Durban  (Über- 
land) — Mauritius — Rodriguez — Kokosinsel — Perth  (Fre- 

mantle).  Mit  Ausnahme  von  Madeira  und  St.  Vincent  sind 
nur  englische  Stützpunkte  benutzt  worden.  Der  Umstand, 
daß  in  diesen  beiden  Punkten  portugiesische  Besitzungen 
berührt  werden,  kann  bei  der  politischen  Machtlosigkeit 
und  wirtschaftlichen  Abhängigkeit  Portugals  von  England 
nicht  viel  bedeuten.  Eine  zweite  funkentelegraphische  Ver- 
bindung mit  Australien  wird  noch  dadurch  erreicht,  daß  die 
indisch-ostasiatische  Linie  von  Singapore  aus  Verbindung 
mit  Perth  (Fremantle)  besitzt. 

Von  diesen  Hauptlinien  nach  Australien  gehen  vielfach 
Nebenzweige  ab,  so  die  wichtige  Verbindung  Kanadas  von 
Halifax  über  die  Bermuden  nach  Westindien ; ferner  die 
Verbindung  von  Mauritius  über  die  Seyschellen  und  Sansibar 
nach  Aden,  so  daß  damit  eine  Querverbindung  des  östlichen 
australischen  Ringes  mit  der  Linie  nach  Ostindien — Ostasien 
hergestellt  ist. 

Dieses  ausgezeichnete  System  von  sicheren  Verbindungen 
aller  Besitzungen  mit  dem  Mutterlande  ist  nur  ausführbar 
gewesen  mit  Hilfe  der  planmäßig  angelegten  Ketten  von 
Flotten-  und  Kohlenstationen,  die  zugleich  für  den  mili- 
tärischen Schutz  an  den  meisten  wichtigen  Punkten  sorgen. 
Ebenso  ist  dadurch  die  Aufgabe  gelöst,  jedem  britischen 
Kriegs-  und  Handelsschiff  die  Möglichkeit  der  sicheren 
Nachrichtenverbindung  mit  der  Heimat  während  der  Reise 
zu  gewährleisten. 

Auch  für  Frankreich  ist  es  möglich  gewesen,  mit  Hilfe 
der  Flottenstützpunkte  eine  Sicherstellung  der  Nachrichten- 
übermittlung, vor  allem  nach  den  afrikanischen  Kolonial- 
besitzungen, herbeizuführen.  Bei  den  Besitzungen  in  Ostasien, 
in  der  Südsee  und  in  Westindien  ist  zwar  kein  direkter  An- 
schluß mit  dem  Mutterlande,  wohl  aber  eine  ziemlich  gute 
Zusammenfassung  innerhalb  der  einzelnen  Besitzkomplexe 
erreicht  worden.  Was  hier  an  Kabelverbindungen  fehlt, 
hofft  man  durch  Funkenstationen  ergänzen  zu  können.  Als 
einen  Hauptgrundsatz  hat  auch  Frankreich  den  Satz  auf- 
gestellt, daß  die  Landepunkte  der  Kabel,  soweit  irgend 
durchführbar,  in  französischen  Gebieten  und  in  befestigten 
Plätzen,  also  in  Flottenstützpunkten,  liegen  sollen^).  Die 

*)  Vgl.  Koscher,  a.  a.  0.,  S.  107. 
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französischen  Kabellinien  sind  vorzugsweise  im  Besitz  des 
Staates.  Die  einzige  französische  Privatgesellschaft,  die 
Compagnie  frangaise  des  cables  telegraphiques,  steht  infolge 
vertraglicher  Abmachungen  in  engster  Verbindung  mit  den 
staatlichen  Behörden.  Besonders  gixt  ist  die  Verbindung  im 
Mittelmeere  mit  den  afrikanischen  Besitzungen.  Von 
Marseille  geht  ein  Kabel  nach  Oran,  drei  nach  Algier  und 
eins  nach  Bizerta ; dieses  ist  seinerseits  mit  Tunis,  Oran 
mit  Tanger  verbxinden.  Auch  Korsika  (Antibes)  im  Mittel- 
meer hat  doppelte  Verbindung  mit  Toulon.  Westafrika, 
Dakar,  ist  durch  Kabel  mit  Brest  verbunden.  Die  funken- 
telegraphische Station  auf  dem  Eifelturm  in  Paris  gestattet 
bei  der  großen  Reichweite  eine  Parallel  Verbindung  mit  den 
nord-  und  westafrikanischen  Besitzungen. 

Eine  interkoloniale  Kabelverbindung  besteht  zwischen 
Französisch-Guayana  und  Martinique  (Fort  de  France).  Die 
funken  telegraphische  Verbindung  mit  den  übrigen  Be- 
sitzungen, wobei  namentlich  in  den  Flottenstationen  Djibouti, 
Pondicherry,  Saigon,  Diego  Suarez,  Reunion,  Papeete 
(Tahiti),  Martinique  und  einigen  anderen  Großstationen  vor- 
gesehen sind,  ist  noch  im  Ausbau  Ixigriöen. 

Für  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 
erwächst  aus  den  Besitzungen  der  westindischen  und  pacifi- 
schen  Kolonien  die  Aufgabe,  diese  Gebiete  in  sichere  Nach- 
richtenverbindung mit  dem  Mutterlande  zu  bringen.  Dieses 
Ziel  ist  durchaus  erreicht.  Das  Kabel  New  York — Guanta- 
nomo  und  New  AYrk — Havana  verbindet  Kuba,  dasjenige 
nach  Colon  das  Gebiet  des  Panamakanals  mit  der  Heimat. 
Funkentelegraphische  Parallel  Verbindung  ist  gleichfalls  vor- 
handen. Für  die  Besitzungen  im  Stillen  Ozean  wird  das 
Gleiche  durch  die  kabel-  und  funkentelegraphische  Ver- 
bindung zwischen  San  Francisco — Honolulu  (Hawai-Inseln) — 
Guam — Manila  erreicht. 

Rußland  ist  infolge  der  zusammenhängenden  Lage 
seiner  Besitzungen  zwar  jederzeit  imstande,  mit  Hilfe  von 
Landverbindungen  mit  ihnen  in  Verkehr  zu  treten  und  kann 
auch  seinen  Schilfen  auf  See  von  dort  aus,  soweit  die  in 
den  wenigen  Flottenstützpunkten  auf  gestellten  Funken- 
stationen Reichweite  besitzen,  Nachrichten  zukommen  lassen. 
Sobald  jedoch  ein  Verkehr  auf  dem  Seewege  mit  den  Gebieten 
im  fernen  Osten  erforderlich  wird,  ist  Rußland,  da  die  nord- 
östliche ebenso  wie  die  nordwestliche  Durchfahrt  für  die 
Schiffahrt  keine  praktische  Bedeutung  besitzt,  lediglich  auf 
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die  wohlwollende  Haltung  und  Unterstützung  fremder  Staaten 
angewiesen.  Während  der  ganzen  Zeit  des  Verlaufes  einer 
Reise  in  den  europäischen,  afrikanischen  und  indischen  Ge- 
wässern ist  eine  Nachrichtenübermittlung  mitllilfe  russischei 
Einrichtungen  nicht  möglich. 

Japan  hat  mit  Hilfe  einer  ausgedehnten  staatlichen 
Kabelpolitik  und  seiner  Stützpunkte  gute  Verbindxmgen 
sowohl  mit  Formosa  als  auch  mit  seinen  Besitzungen  auf  dem 
asiatischen  Festlande. 

Deutschland  mit  einer  einzigen,  weit  von  der  Heimat 
abgelegenen  auswärtigen  Flottenstation  ist  infolgedessen  bishei 
nicht  imstande  gewesen,  genügend  sichere  nationale  Ver- 
bindungen seiner  Besitzungen  mit  der  Heimat  herzustellen  ). 
Bei  den  von  Deutschland  ausgehenden  Kabeln  nach  Nord- 
amerika, Westafrika  und  Südamerika  macht  sich  der  Mangel 
eigener  nationaler  Stützpunkte  besonders  fühlbar.  ^ 
gezwungen,  solche  fremder  Staaten  zu  benutzen.  Diese  Kabel 
haben,  wenn  auch  ihr  wirtschaftlicher  Wert  in  Friedenszeiten 
nicht  verkannt  werden  soll,  im  Ernstfälle  nur  recht  bedingten 
Wert.  Wie  schwer  obendrein  die  Landungserlaubnis  an 
fremden  Stützpunkten  zu  erlangen  ist,  hat  sich  gerade 
bei  der  Anlage  des  deutsch-südamerikanischen  Kabels  ge- 
zeigt®). 

Die  Station  Kiautschou  im  fernen  Osten  ist  durch 
Kabel  mit  Yap  und  von  dort  durch  Funkentelegraphie 
mit  Rabaul — Nauru — Samoa — Herbertshöhe  verbunden,  so 
daß  wenigstens  ein  Zusammenhang  der  ost asiatischen  und 
Südseebesitzungen  untereinander  hergestellt  ist.  Die  afri- 
kanischen Besitzungen  sind  durch  Funkentelegraphie  mit  der 
Heimat  und  untereinander  verbunden,  eine  Verbindung,  die 
allerdings  noch  nicht  genügend  sicher  und  zuverlässig  ist  ). 
Bei  den  deutschen  Funkenstationen  im  Auslande  ist  als 
Schwäche  zu  betrachten,  daß  sie  mit  Ausnahine  von  Kiaut- 
schon  an  nicht  befestigten  Stützpunkten  errichtet  werden 
mußten,  so  daß  sie  im  Ernstfälle  allzu  leicht  der  Zerstörung 

ausgesetzt  sind. 

1)  Vgl.  Hennig,  R.  Die  deutsche  Seekabelpolitik  zur  Befreiung  vom 

englischen  Weltmonopol,  Berlin  1912. 

«)  Vgl.  Roscher,  a.  a.  0.,  S.  116  und  117. 

s)  Vgl.  Thurn,  Die  funkentelegraphische  Verbindung  Deutschlands 
mit  seinen  Kolonien,  Marine-Rundschau  1912,  S.  940  fi. 
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2.  Die  Grundlagen  der  Versorgung  der  Flotten-  und 
Kohlenstationen  mit  Kohlen,  die  Verteilung  der 
Vorräte  und  vorhandene  technische  Einrichtungen 

als  Mittel  des  interozeanischen  Seeverkehrs. 

Die  Frage  der  Kohlenversorgung^)  ist  in  erster  Linie 
durch  die  ständig  fortschreitende  und  überall  vorherrschende 
Anwendung  von  Dampf  und  Elektrizität  in  der  gesamten 
Kriegs-  wie  Handelsschiffahrt  bedingt.  Das  schwarze  Ge- 
stein ist  ein  so  wichtiges  Lebenselement  der  modernen  Fahr- 
zeuge, daß  die  Sicherstellung  seiner  Beschaffung  in  genügend 
großen  Mengen  und  die  Bereitstellung  an  den  für  die  Ver- 
sorgung in  Betracht  kommenden  Orten  mit  Recht  im  Vorder- 
gründe steht  und  stehen  muß,  denn  erst  dadurch  bekommen 
die  großen  Massen  der  Schififsleiber  Leben  und  Wirksamkeit, 
während  sie  sonst  mit  ihren  schweren,  verderbenbringenden 
Geschützen  und  mit  ihren  kostbaren  Werten  an  Menschen 
und  Gütern  eine  leichte  Beute  des  Feindes  oder  ein  willen- 
loses Spielzeug  der  entfesselten  Naturgewalten  auf  dem 
Meere  werden.  Die  Anlage  auswärtiger  Flotten-  und 
Kohlenstationen  zwecks  Sicherstellung  der  Kohlen- 
beschaffung und  Instandhaltung  der  technischen 
Einrichtungen  an  Bord  ist  beim  Vorhandensein 
eines  größeren  Seeverkehrs  ein  nicht  zu  umgehen- 
des Bedürfnis. 

Vom  ökonomischen  Standpunkt  betrachtet  hat  die  Kohlen- 
versorgung den  großen  Nachteil,  daß  sie  mit  recht  erheblichen 
Kosten  verknüpft  ist.  Dabei  ist  wieder  in  Betracht  zu 
ziehen,  ob  der  in  Frage  kommende  Staat  in  der  Heimat 
selbst,  und  in  welchen  Mengen  er  Kohlen  fördert,  oder  ob 
solche  vollkommen  oder  fast  vollkommen,  wie  z.  B.  in 
Italien,  fehlen.  Wie  die  einzelnen,  in  größerem  Umfange 
schiffahrttreibenden  Staaten  in  dieser  Beziehung  gestellt 
sind,  ergibt  folgende  Zusammenstellung: 

Kohlenproduktion  der  hauptsächlich  an  der  Schiffahrt  beteiligten 

Nationen*) 

Vereinigte  Staaten 450 041 000  T, 

Großbritannien 264595000  T. 


1)  Vgl.  Holzhauer,  E.,  Kohlenversorgung  und  Flottenstützpunkte. 
„Meereskunde“,  Sammlung  von  Vorträgen,  Berlin  1908. 

*)  Auf  Grund  der  Angaben  des  Statistischen  Jahrbuchs  des  Deutschen 
Keiches  für  1914.  Die  Zahlen  beziehen  sich  größtenteils  auf  die  Förderungs- 
mengen im  Jahre  1911  und  1912. 
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Dazu  in: 

Britisch-Indien  12920000  1. 

Australien  mit  Neuseeland 12818000  T, 

Kanada 10272000  T. 

Südafrika 6453000  T. 

Insgesamt  Großbritannien  und  Besitzungen: 3070Ö80UÜ  1. 

Deutschland l'^4  881 000  T. 

Frankreich 40394000  T.. 

Rußland 31 000000  T. 

Japan 17  633000  T. 

Österreich-Ungarn 17  088000  T. 

Italien*) 664000  T. 


Von  großer  Bedeutung  ist  es,  wenn  in  der  Nähe  der 
Stationen  ergiebige  Kohlenminen  vorhanden  sind,  wie  dies 
günstigerweise  bei  der  zurzeit  von  Japan  besetzten  Station 
Kiautschou  der  Fall  ist.  Ein  erheblicher  Teil  der  im  Aus- 
lande geförderten  Kohlen,  in  Asien  besonders  die  japanische, 
ist  für  Schiffszwecke  wenig  geeignet.  Hieraus  ergibt  sich, 
daß  die  auswärtigen  Stationen  zum  allergrößten  Teil  auf 
Zufuhren  aus  dem  Mutterlande  oder,  was  noch  ungünstiger 
ist,  aus  fremden  Ländern  angewiesen  sind,  sobald  keine 
oder  eine  nicht  genügende  Kohlengewinnung  in  der  Heimat 
vorhanden  ist.  Für  diese  Stationen  ist  der  wirtschaftliche 
Nachteil  sehr  groß,  weil  bei  der  Kohlenbeschaffimg  erheb- 
liche Kapitalbeträge  ins  Ausland  abfließen.  Die  Kosten- 
erhöhung, die  sich  für  alle  Staaten  durch  den  Transport 
der  Kohlen  nach  auswärtigen  Stationen  ergibt,  ist  nicht 
so  hoch,  als  man  auf  den  ersten  Blick  vielleicht  annehmen 
könnte.  Dies  findet  seine  Erklärung  darin,  daß  die  Fracht- 
schiffe auf  ihren  Eeisen  oft  gezwungen  sind,  einzelne 
Strecken,  Hin-  oder  Eückreise,  ohne  volle  Ladung  zurück- 
zulegen, eine  Notwendigkeit,  die  stets  dann  eintritt,  wenn 
die  in  einer  Eichtung  mitgeführten  Güter  mehr  Laderaum 
in  Anspruch  nehmen,  als  die  zur  Eückfracht  bestimmten. 
Dieser  Fall  liegt  auf  vielen  der  größeren  Verkehrslinien 
vor^).  In  früherer  Zeit  war  man  gezwungen,  um  Schiffen 

p VoQ  der  geringen  Menge  italienischer  Kohle  ist  obendrein  ein 
großer  Teil  als  Braunkohle  für  den  Betrieb  von  Schiffsmaschinen  wenig 
geeignet. 

*)  Vgl.  Joseph  Rüssel  Smith:  The  Organization  of  Ocean  Commerce, 
Philadelphia  1905,  S.  16,  62  ff. 
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ohne  genü^iende  Ladung  die  erforderliche  Stabilität  und  See- 
tüchtigkeit zu  geben,  Ballast  in  Form  von  Wasser,  Sand, 
Steinen  oder  sonst  nutzlosem  Gut  zu  nehmen.  Jetzt  wird 
derselbe  Zweck  erreicht,  indem  man  Kohlen  nimmt.  Hier- 
durch ist  es  möglich,  die  Kohlen  zu  sehr  billigen  Preisen, 
oft  unter  dem  Betrage  der  Frachtkosten  selbst,  nach  den 
Stationen  zu  befördern. 

Wie  dies  zustande  kommt,  mögen  folgende  Betrachtungen 
zeigen.  Das  Ideal  für  den  Verfrachter  besteht  darin,  an  dem 
Entladungsort  seines  Schiffes  möglichst  sofort  wieder  volle 
hochwertige  Ladung  zu  für  ihn  günstigen,  d.  h.  hohen 
Frachtsätzen  zu  erhalten.  Dies  Ziel  ist  aber  nur  selten  er- 
reichbar. Oft  genug  wird  es  nötig,  Schiffe  nach  Orten  zu 
senden,  wo  überhaupt  keine  Rückfracht  vorhanden  ist.  In 
vielen  Fällen  bleibt  dann  nichts  andenjs  übrig,  als,  wie  oben 
angegeben,  mit  Ballast  in  See  zu  gehen.  Liegt  der  Hafen 
jedoch  in  einem  Lande,  das  eine  für  den  Kohlenexport  aus- 
reichende Größe  der  Förderung  hat,  so  ist  es  naheliegend, 
anstatt  des  nutzlosen  Ballastes  Kohlen  zu  laden.  Englische 
Schiffe,  dazu  bestimmt,  an  der  pacifischen  Küste  von  Nord- 
amerika Weizen  zu  holen,  befördern  auf  der  Hinreise  Kohlen 
zu  dem  billigen  Frachtsätze  von  6 — 8 Jl  pro  Tonne,  während 
der  Weizen  mit  einem  Frachtsatz  von  etwa  50  dH  erst  den 
eigentlichen  Gewinn  für  den  Reeder  abwirft.  Am  günstigsten 
in  bezug  auf  den  Kohlentransport  liegen  die  Verhältnisse 
für  ein  Land,  in  dem  der  Import  den  Export  überragt. 
Hierin  ist  der  Grixnd  zu  sehen,  daß  die  englische  Kohle 
in  den  meisten  internationalen  Häfen  eine  beherrschende 
Stellung  einnimmt.  Während  der  englische  Import  den 
Export  durchschnittlich  um  etwa  drei  Milliarden  übertrifft, 
besteht  bei  den  Vereinigten  Staaten  das  umgekehrte  Ver- 
hältnis. 

Der  Import  Englands  betrug  1913 15688300000  Mark 

„ Export  „ „ „ la  956  400  000  „ 

Der  Import  der  Vereinigten  Staaten  betrug  1913  ....  7614600000  „ 

„ Export  „ „ „ „ „ 10356700000  „ 

In  Deutschland  bestand  im  Jahre  1913  eine  Differenz 
zugunsten  des  Imports  von  etwa  1 Milliarde  Mark. 

Der  Import  Deutschlands  betrug  1913  11638300000  Mark 

„ Export  „ n n 10892  600000  „ 

Da  die  englischen  Reeder  bestrebt  sein  müssen,  für  ihre 
ausgehenden  Schiffe  nach  Möglichkeit  Ladung  zu  bekommen, 


B.  Auf  verkehrstechnischem  Gebiete. 


43 


um  sie  nicht  unter  Ballast  segeln  zu  lassen,  so  besteht  auf 
dem  Frachtenmarkt  für  Kohle  lebhafte  Konkurrenz,  und 
als  Folge  davon  die  oben  genannten  geringen  Frachtraten, 
die  es  ermöglichen,  daß  die  englische  Kohle  selbst  an  den 
pacifischen  Küsten  die  amerikanische  unterbieten  kann, 
obwohl  die  Kohlenförderung  Nordamerikas  in  der  Welt- 
produktion an  erster  Stelle  steht  und  die  Preise  sehr  niedrig 
sind.  Ähnlieh  günstige  Frachtverhältnisse  wie  für  englische 
Kohlen  liegen  für  australische  und  japanische  vor.  Hier 
vor  allen  Dingen  deswegen,  weil  der  Import  in  massigen, 
viel  Raum  einnehmenden,  aber  wenig  wertvollen  Waren,  der 
Export  dagegen  in  wertvolleren,  aber  geringeren  Raum  er- 
fordernden Gegenständen  besteht. 

Die  Preise  für  beste  Cardiff'kohle  sind  z.  B.  in  Buenos 
Aires  um  50 7o  niedriger  als  in  Simons  Town  bei  Kapstadt, 
da  an  letzterem  Orte  wenig  oder  gar  keine  Rückfracht  vor- 
handen ist,  im  ersteren  dagegen  brasilianischer  Kaffee  und 
argentinischer  Weizen  wertvolle  Frachtgüter  liefern.  Mau- 
ritius, beträchtlich  weiter  als  Kapstadt  und  auf  demselben 
Kurs  gelegen,  hat  geringere  Kohlenpreise  infolge  des  dort 
vorhandenen  Zuckerexportes.  Diese  Besonderheiten  des  inter- 
nationalen Warenmarktes  sind  von  entscheidendem  Einflüsse 
auf  die  Entwicklung  und  den  Ausbau  von  Kohlenstationen, 
besonders  für  die  Handelsmarine,  gewesen,  während  für 
Kohlenstationen,  die  lediglich  für  militärische  Zwecke  be- 
stimmt sind,  diese  Tatsachen  weniger  ins  Gewicht  fallen. 
Erhebliche  Kosten  und  damit  auch  Einwirkung  auf  den 
Ausbau  ergeben  sich  für  alle  Stationen  dadurch,  daß  das  in 
den  Kohlen  investierte  Kapital  oft  während  langer  Zeiten 
brach  liegt  und  dadurch,  daß  die  Kohlen  infolge  längeren 
Lagerns  in  ihrem  Heizwert  verlieren,  namentlich  wenn  keine 
genügende  Anzahl  von  Schuppen  vorhanden  ist.  Als  all- 
gemeiner Grundsatz  für  die  Versorgung  mit  Kohlen  ist  fest- 
zuhalten, daß  ein  Schiff  auf  seiner  Reise  nach  Möglichkeit 
bestrebt  sein  muß,  in  einem  Hafen,  der  nahe  an  ergiebigen 
Kohlenminen  liegt,  möglichst  viel  Kohlen  zu  nehmen,  denn 
hier  werden  die  Preise,  ceteris  paribus,  am  billigsten  sein, 
da  der  Frachtzuschlag  im  Kohlenpreise  nicht  mitenthalten 
ist,  das  kohlennehmende  Schiff  gewissermaßen  sein  eigener 
Kohlenspediteur  ist.  Aber  auch  sonst  ist  die  Auswahl  des 
geeigneten  Platzes  und  Hafens  zum  Zwecke  der  Kohlen- 
übernahme von  großer  Bedeutung.  Sowohl  für  den  Kom- 
mandanten und  Zahlmeister  eines  Kriegsschiffes,  als  auch  für 
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den  Reeder,  Kapitän  oder  leitenden  Ingenieur  eines  Handels- 
schiffes ist  unter  anderem  der  wirtschaftliche  Gesichtspunkt 
bei  der  Auswahl  einer  geeigneten  Kohlenstation  für  die  Er- 
gänzung oder  den  Ersatz  der  verbrauchten  Kohlenvorräte 
von  Wichtigkeit.  Bei  einem  Kriegssc^hiffe  ist  die  Durch- 
führung und  Erreichung  des  militärischen  Zweckes  der  Reise 
in  erster  Linie  maßgebend,  jedoch  wird  es  Fälle  geben,  wo 
dieser  sich  mit  dem  Grundsatz  der  Wirtschaftlichkeit  wird 
vereinigen  lassen.  Fracht-  und  Warenmarktverhältnisse 
spielen  für  Kriegsschiffe  keine  Rolle.  Sie  werden  daher  im 
allgemeinen  diejenige  Kohlenstation  auswählen,  die  unter 
Berücksichtigung  des  Zweckes  der  Reise,  der  Beschaffenheit 
und  der  mehr  oder  weniger  günstigen  Übernahmeverhältnisse 
der  zu  fassenden  Kohlen  die  vorteilhaftesten  Preisverhält- 
nisse bietet.  Für  die  Handesschiffe  sind  die  Bedingungen  für 
die  Auswahl  wesentlich  schwieriger  und  verwickelter.  Hier 
spielen  neben  den  Kohlenpreisen  die  Warenmarktverhältnisse 
eine  ausschlaggebende  Rolle.  Fürdiemeisten  größeren  Handels- 
dampfer ist  es  einerseits  technisch  wohl  möglich,  selbst  weite 
Reisen,  wie  z.  B.  nach  Ostasien  oder  den  pacifischen  Küsten 
von  Amerika,  zurückzulegen,  ohne  unterwegs  zu  bunkern, 
d.  h.  Kohlen  zu  nehmen,  andererseits  liegt  auf  den  am 
meisten  befahrenen  Handelswegen  eine  sehr  große  Anzahl 
von  Kohlenstationen,  die  zwecks  Übernahme  des  energie- 
spendenden Materials,  falls  erforderlich,  angelaufen  werden 
können.  Die  Auswahl  der  geeigneten  Stationen  ist  für  den 
für  die  Wirtschaftlichkeit  verantwortlichen  Leiter  sowohl 
von  der  jeweiligen  Lage  des  Frachtenmarktes,  als  auch 
von  den  verschiedenen  Kohlenpreisen  in  den  einzelnen 
Stationen  abhängig.  Verluste  und  Gewinne,  die  sich  aus 
einer  Mehr-  oder  Minderübernahme  von  Kohle  auf  Kosten 
etwaiger  Frachtladung  ergeben,  müssen  sorgfältig  abgewogen 
werden. 

Ein  Schiff  sei  von  Hamburg  nach  Kiautschou  bestimmt 
und  vor  die  Frage  gestellt,  ob  und  wo  es  unterwegs  Kohlen 
nehmen  soll.  Der  Gewinn,  der  sich  für  den  Reeder  aus  einer 
Tonne  Fracht  nach  Kiautschou  ergibt,  betrage  15  Jt,  der 
Verlust  bei  Übernahme  von  Kohlen  in  Aden  stelle  sich  auf 
10  Jt  und  bei  einer  Übernahme  in  Singapore  auf  20  Jt,  be- 
zogen auf  die  in  Hamburg  geltenden  Kohlenpreise.  In  diesem 
Falle  wird  das  Schiff  Aden  als  Kohlenstation  wählen  müssen 
und  soviel  Kohlen  nehmen,  daß  es  an  Singapore  vorbei  direkt 
nach  Kiautschou  dampfen  kann.  Der  Fall,  daß  das  Schiff 
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unterwegs  überhaupt  keine  Kohle  nimmt,  sondern  von  Ham- 
burg mit  genügend  Vorräten  für  die  ganze  Reise  ausgerüstet 
in  See  geht,  würde  gegeben  sein,  wenn  nur  ein  niedrigerer 
Frachtgewinn  als  10  Jl  für  die  Tonne  — sagen  wir  8 oder 
5 Jt  — zu  erzielen  ist,  dagegen  der  Verlust  von  10  Jl  bei 
Übernahme  der  Kohlen  in  Aden  oder  gar  von  20  Jl  bei 
Übernahme  in  Singapore  bestehen  bleiben  würde.  Ob  und 
welche  Zwischenhäfen  sonst  auf  einer  längeren  Reise  an- 
zulaufen sind,  ist  nach  dem  etwa  noch  zur  Verfügung  stehen- 
den freien  Laderaum  und  den  hierfür  zu  erzielenden  Fracht- 
preisen zu  entscheiden.  Letztere  müssen  mindestens  so  hoch 
sein,  daß  sie  in  Berücksichtigung  der  sich  durch  vermehrtes 
Anlaufen  ergebenden  Unkosten  an  Hafen-,  Lotsen-,  Schlepp- 
und  etwaigen  sonstigen  Gebühren  immerhin  noch  einen 
annehmbaren  Gewinn  abwerfen.  Der  freie  Laderaum  darf 
jedoch  nur  soweit  beschränkt  werden,  daß  er  stets  noch  zur 
Übernahme  der  für  die  Überwindung  der  größten  während 
der  Reise  in  Betracht  kommenden  Dampfstrecke  erforder- 
lichen Kohlenmenge  ausreicht.  In  erster  Linie  ist  es  die  so- 
genannte Trampschiffahrt,  für  die  die  Ausnutzung  günstiger 
Markt-,  Fracht-  und  Kohlenverhältnisse  eine  große  Rolle 
spielt.  Die  Trampschiffahrt  ist  an  keine  festen  Seeverkehrs- 
linien gebunden,  sondern  sucht  sich  das  Feld  ihrer  Tätig- 
keit, wo  es  ihr  am  günstigsten  scheint.  Die  Post-  und  Schnell- 
dampferlinien, die  an  bestimmte  Zeiten  und  Wege  gebunden 
sind,  vermögen  die  oben  dargestellten  Verhältnisse,  ebenso 
wie  die  Kriegsschiffe,  nicht  in  dem  gleichen  Maße  zu  ihren 
Gunsten  auszunutzen.  Die  Trampschiffahrt  besitzt  besonders 
in  der  englischen  Reederei  einen  großen  Umfang,  während 
in  Deutschland  die  regelmäßige  Linienschiffahrt  eine  sehr 
gute  Ausbildung  erfahren  hatO- 

Betrachtet  man  die  einzelnen  für  den  Seeverkehr  be- 
sonders wichtigen  Handelswege,  so  weist  vor  allen  anderen 
der  Weg  nach  Ostasien  sehr  viele,  günstig  verteilte  Kohlen- 
stationen auf.  Sie  kommen  in  erster  Linie  der  Handelsschiff- 
fahrt und  der  Kriegsschiffahrt  im  Frieden,  in  beschränktem 
Maße  letzterer  je  nach  Sachlage  aber  auch  im  Kriege  zugute. 
An  beiden  Enden,  in  Europa  und  in  Japan  und  auf  dem  Wege 
selbst,  in  Indien,  sind  ergiebige  Kohlengruben  vorhanden. 
Günstige  Rückfrachten  erleichtern  die  Verteilung  und  gewähr- 
leisten billige  Frachtraten  für  den  Transport  der  Kohlen.  Auf 


*)  Vgl.  Grotewold,  a.  a.  ü.,  S.  40. 
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der  ersten  ILilfte  des  eges,  etwa  bis  ..Vden,  überwiegen  die 
englischen  Kohlen  von  ales,  anf  den  übrigen  Stationen 
werden  neben  englischen  ancb  indische  und  japanische 
Kohlen  angeboten.  In  Singapore  ist  stets  Auswahl  in  eng- 
lischer und  vor  allem  in  indischer,  japanischer  und  australi- 
scher Kohle,  die  erfolgreich  miteinander  in  Wettbewerb 
treten,  vorhanden.  In  den  indischen  Stationen  hat,  besonders 
in  den  letzten  J ahren,  die  Kohle  der  eigenen  Landesproduk- 
tion sich  den  Vorrang  zu  verschaffen  gewußt. 

Auf  dem  Wege  nach  Australien  um  das  Kap  der  guten 
Hoffnung  herum  liegen  die  Verhältnisse  nicht  so  günstig, 
obgleich  an  beiden  Enden,  in  Europa  und  in  Australien, 
genügend  Kohlenbergwerke  zur  Verfügung  stehen.  Auf  dem 
Wege  selbst  ist  in  Südafrika  ebenfalls  Kohlenproduktion 
vorhanden,  die  aber  keinen  hinreichenden  Einfluß  auf  die 
Schiffahrtsverhältnisse  auzuüben  imstande  ist,  da  die  ge- 
forderten Mengen  zu  gering  sind.  Ausschlaggebend  sind 
wieder  die  Warenmarktverhältnisse.  Gewinnbringende  Eück- 
f rächten,  namentlich  von  Südafrika,  Cap(iTown,  Simons  Town 

und^  anderen  Häfen,  die  sonst  natürlich  gegebene  Kohlen- 
stationen bilden  würden,  sind  nur  in  geringem  Umfange 
vorhanden.  Die  Entfernung  zwischen  diesen  Stationen  und 
den  Produktionszentren  beträgt  nach  beiden  Richtungen  etwa 
5000  sm.  Die  Kohlenpreise  sind  infolgedessen  hoch.  Auf 
dem  Wege  von  Südafrika  nach  Australien  könnten  auch  die 
St.  Pauls-Inseln,  deren  Hafenverhältnisse  sehr  günstig  sind, 
einen  Stützpunkt  für  die  Kohlenversorgung  abgeben.  Kohlen 
würden  jedoch  nur  zu  höheren  Preisen  als  in  den  Endhäfen 
zu  beschaffen  sein;  infolgede.ssen  bleiben  die  Inseln  un- 
benutzt. Diese  australische  Reise  um  das  Kap  der  guten 
Hoffnung  ist  daher  eine  von  denen,  die  gewöhnlich  von 
Europa,  namentlich  von  den  Dampfern  des  Bremer  Fracht- 
verkehrs, zurückgelegt  wird,  ohne  daß  irgendeine  Kohlen- 
übernahme unterwegs  stattfindet. 

Die  ost-  und  westafrikanischen  Linien  richten  sich  meist 
so  ein,  daß  die  Kohlenvorräte  für  Hin-  und  Rückfahrt  aus- 
reichen. 

Die  nordatlantischen  Schiffahrtswege  sind  für  die  heutigen 
Seefahrtsverhältnisse  so  kurz,  daß  nur  einmaliges  Kohlen- 
nehmen für  Hin-  und  Rückfahrt  erforderlich  und  üblich  ist. 
Haben  die  Linien  eine  Verlängerung  nach  Westindien,  so 
werden  auf  der  Rückfahrt  an  der  Ostküste  Nordamerikas, 
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meist  in  Norfolk,  die  für  Schiffszwecke  außerordentlich 
brauchbaren  Pokahontas-Kohlen  genommen. 

Westindien  selbst  sind  reichlich  Kohlenstationen  mit 
überwiegend  amerikanischen  Vorräten  vorhanden.  Besonders 
St.  Thomas,  nordöstlich  von  Portorico,  wird  häufig  als 
Kohlenstation  angelaufen. 

Die  Fahrt  nach  Südamerika  wird  durch  an  beiden  Küsten 
in  genügender  Anzahl  vorhandene  Kohlenstationen  erleichtert. 
Der  Export  von  Kaffee  aus  Brasilien,  Weizen  aus  Argentinien 
und  Salpeter  aus  Chile  bietet  gute  und  willkommene  Rück- 
frachten. In  Chile  ist  außerdem  eine  lokale  Kohlenproduk- 
tion, wenn  auch  in  geringerem  Umfange,  für  die  Schiffahrt 
von  Nutzen.  Infolgedessen  herrschen  billige  Kohlenpreise 
vor,  so  daß  die  Anlage  von  Kohlenstationen  dadurch  be- 
günstigt wird. 

Der  Stille  Ozean  mit  seinen  großen,  weiten  Wasserwüsten 
stellt  der  Anlage  von  Kohlenstationen  ziemliche  Schwierig- 
keiten entgegen.  Die  Hauptschiffahrtslinien,  die  ihn  durch- 
queren, nehmen  ihren  Anfang  in  Häfen,  die  eine  günstige 
Lage  zu  den  großen  Kohlenproduktionszentren  besitzen.  An 
den  östlichen  Gestaden  sind  es  im  Norden  die  Kohlen- 
bergwerke von  Britisch-Kolumbien  in  Kanada  sowie  von 
Washington  in  den  Vereinigten  Staaten,  im  Süden  diejenigen 
von  Chile,  an  den  westlichen  Ufern  im  Norden  die  japani- 
schen und  im  Süden  die  australischen  Kohlengruben,  die  den 
seefahrenden  Schiffen  eine  gute  und  genügende  Kohlenver- 
sorgung bereits  in  den  Abgangshäfen  gewährleisten.  Der  Stille 
Ozean  selbst  ist  zwar  mit  günstig  gelegenen  Inseln,  die  gute 
Häfen  besitzen  und  als  Stützpunkt  dienen  könnten,  nament- 
lich irn  Süden,  ziemlich  reichlich  versehen,  dennoch  haben 
sich  hier  aber  nur  einige  kleinere  Kohlenstationen  auf 
Samoa,  den  Fidschi-Inseln  und  Tahiti  entwickeln  können. 
Im  nördlichen  Teil  bildet  Honolulu  auf  den  Hawai-Inseln 
die  einzige  Kohlenstation,  die  über  größere  Vorräte  verfügt. 
Die  Schiffe,  die  den  nördlichen  Pacific  zwischen  Japan  und 
Nordamerika  durchqueren,  legen  die  Reise  meist  ohne  Kohlen 
zu  nehmen,  oft  auch  ohne  Honolulu  überhaupt  anzulaufen, 
zurück.  Die  die  Verbindung  zwischen  Nordamerika  und 
Australien  aufrechterhaltenden  Schiffahrtslinien  lassen  ihre 
Dampfer  selbst  auf  dieser  über  6500  sm  langen  Reise  unter- 
wegs meist  keine  Kohlen  nehmen,  namentlich  soweit  es  sich 
um  die  größeren  und  schnelleren  Passagierdampfer  handelt, 
während  die  kleineren  Frachtdampfer  in  Honolulu  oder  auf 
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einer  der  kleineren  KoMenstationen  sich  für  die  weitere 
Reise  mit  Kohlen  versehen. 

Neben  diesen  großen  Hauptlinien  bestehen  in  allen  Erd- 
teilen noch  eine  Reihe  kleinerer  Nehenseefahrtswege,  die  dem 
interlokalen  Verkehr  dienen.  Die  Kohlenversorgung  der- 
jenigen Fahrzeuge,  die  diesen  Zweig  der  Schiffahrt  pflegen, 
ist  einfacher  zu  regeln,  da  nur  kleinere  Mengen  an  Kohlen 
und  leichter  zu  übersehende  Fracht  Verhältnisse  zu  berück- 
sichtigen sind.  Genügend  zahlreiche  Kohlenstationen,  die 
diesen  besonderen,  meist  regelmäßigeren  Bedürfnissen  dienen, 
sind  fast  überall  vorhanden. 

Um  einen  Ersatz  für  Kohlen  und  damit  eine  größere 
Sicherheit  sowie  Vervollkommnung  der  Bewegungsfreiheit 
zu  erzielen,  hat  man  bei  den  Flotten  der  größeren  Seemächte 
häufig  Versuche  mit  Hilfsmitteln  verschiedener  Art,  beispiels- 
weise mit  Petroleumbriketts,  angestellt.  Ihre  Heizkraft  ist 
bei  gleichem  Gewicht  eine  größere  als  diejenige  der  Kohle. 
Außerdem  hinterlassen  sie  nur  geringe  Rückstände.  Ebenso 
hat  man  Versuche  mit  Masut,  einem  flüssigen,  besonders  aus 
russischem  Petroleum  gewonnenen  Heizungsmaterial  an- 
gestellt. Da  die  Entzündungstemperatur  dieses  Brennstoffes 
ziemlich  hoch  liegt  (zwischen  200  und  300”  C.),  so  ist  er  ohne 
Gefahr  an  Bord  unterzubringen  und  bei  entsprechender  Ein- 
richtung der  Feuerungsanlagen  zu  verwenden.  Heizöl  bietet 
verschiedene  Vorteile.  Die  Rauchentwicklung  ist  sehr  gering. 
Bei  gleichgroßen  Gewichtsmengen  Kohle  und  Heizöl  erzeugt 
letzteres  eine  größere  Menge  nutzbarer  Energie,  indem  es 
doppelt  so  viel  Wasser  zum  Verdam])fen  bringt.  Eine  Ver- 
größerung des  Aktionsradius  ist  unter  sonst  gleichen  Voraus- 
setzungen leichter  erzielbar.  Es  ergeben  sich  Ersparnisse 
an  Zeit,  Geld  und  Heizermannschaften.  Diesen  Vorteilen 
steht  als  Hauptnachteil  die  Schwierigkeit  der  Sicherstellung 
der  Beschaffung  in  all  den  Ländern  entgegen,  die  keine 
eigenen  Petroleumquellen  haben.  Hierzu  gehört  auch  Deutsch- 
land, während  England  sich  durch  die  vor  einigen  Jahren 
erfolgte  vertragliche  Sicherung  aller  Petroleumquellen  in 
Arabien,  Mesopotamien  und  Syrien  seitens  der  Türkei  auf 
diesem  Gebiete  Vorteile  zu  sichern  verstanden  hat,  die  jedoch 
nur  solange  von  Wert  sind,  als  England  imstande  ist,  auch 
seine  politische  Machtstellung  zu  behaupten. 

In  neuerer  Zeit  ist  auch  die  Einführung  von  Motoren, 
Schwerölmotoren  (Diesel)  als  Antriebsmaschine  in  der 
Schiffahrt  neben  Turbinen  und  Dampfmaschinen  weiter 
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vorgeschritten ; aber  wieder  bildet  die  Sicherstellung  des  Be- 
zuges von  Betriebsmaterial  ein  noch  zu  lösendes  Problem. 
Soweit  nun  auch  all  diese  technischen  Verbesserungen 
günstig  auf  die  Schiffahrt  eingewirkt  haben,  .so  kann 
dennoch  von  der  Erreichung  des  idealen  Zieles,  nämlich  der 
Unabhängigkeit  von  auswärtigen  Stützpunkten,  um  den 
maschinellen  Mechanismus  der  Schiffe  unter  allen  Um- 
ständen lebensfähig  zu  erhalten,  durchaus  noch  nicht  ge- 
sprochen werden.  Im  Gegenteil,  die  Abhängigkeit  von 
Flotten-  und  Kohlenstationen  ist  noch  für  lange  Zeiten  auch 
unter  den  veränderten  technischen  Bedingungen  als  fest- 
stehend anzusehen.  Vor  allem  bedarf  auch  das  Material  des 
Schiffskörpers  und  der  sonstigen  maschinellen  technischen 
Einrichtungen  bei  etwaigen  Reparaturen  in  erhöhtem  Maße 
technisch  vervollkommneter  Hilfsmittel  und  Werkzeug- 
maschinen. Fi’üher  liatte  man  sich  an  den  Gedanken  der 
Abhängigkeit  von  Werft-  und  Reparaturanlagen  an  Land  so 
sehr  gewöhnt,  daß  man  glaubte,  an  Bord  selbst  wenig  oder  gar 
keine  Reparaturen  ausführen  zu  können.  Diese  Auffassung 
ist  in  neuerer  Zeit  wesentlich  modifiziert  worden,  indem 
durch  Erziehung  des  Personals  zur  technischen  Selbsthilfe 
und  durch  Mitgabe  entsprechender  Hilfsmittel,  Reserveteile, 
Werkzeugmaschinen  usw.  eine  größere  Selbständigkeit  erzielt 
wurde.  Aber  gerade  auf  längeren  Fahrten  und  vor  allem 
als  Folge  eines  Kampfes  mit  dem  Gegner  treten  für  die 
Kriegsschiffe  meist  größere  Havarien  ein,  die  nur  mit  Hilfe 
von  Werften  und  Dockanlagen  behoben  werden  können.  Bei 
den  Geschwadern  der  Kriegsmarine  hat  man  durch  Beigabe 
von  besonderen  Wei’kstattschiffen  das  Angewiesensein  auf 
Reparaturwerkstätten  und  Werften  zu  verringern  gesucht, 
jedoch  ist  von  vornherein  klar,  daß  dies  Ziel  nur  in  be- 
schränktem Maße  zu  erreichen  ist;  besonders  wenn  es  sieh 
um  Unterwasserreparaturen  handelt,  ist  das  Aufsuchen  von 
Werftanlagen  mit  Dockgelegenheit  in  den  meisten  Fällen 
nicht  zu  umgehen.  In  welcher  Weise  nun  die  wichtigsten 
Elottenstationen  und  die  militärischen  Kohlenstationen^)  für 

1)  Es  sind  nur  die  militärischen  Kohlenstationen  aufgenommen,  da 
die  übrigen  für  Kriegsschiffe,  deren  Verhältnisse  hauptsächlich  berück- 
sichtigt werden  sollen,  nicht  so  wichtig  sind,  und  ihre  Zahl  eine  sehr  große 
ist.  Sie  beträgt  für  1904  bereits  1224,  wenn  man  die  vom  Etat-Major- 
General  der  französischen  Marine  heransgegebenen  Instruktions  Nautiques 
No.  853  zugrunde  legt. 

Wrabec,  Flotten-  und  Kohlenstationen. 
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die  ihnen  zufallenden  Aufgaben  ausgerüstet  sind,  ist  aus 
folgender  Zusammenstellung^)  zu  ersehen. 


Name  der  Flotten- 
oder Kohlenstation 

Durchschnitt- 
licher Vorrat  an 
Kohlen,  Brennöl- 
vorräten 

Tonnen 

Einrichtungen 
zum  Docken*) 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Aden,  befestigt,  engl. 

100  000 

Schwimmdock 

750 

Patent-Schlipp 

200 

2 Werften  mittl. 
Größe  mit  ent- 
sprechenden 
maschinellen 
Einrichtungen 

Algier,  befestigt, 
franz. 

20000 

27  000  Regie- 
rungs-Lager 

2 Trockendocks 

1) 139-26,4-8,6 

2)  80, 7-22,  3-5, 
8. 

Regierungswerft 

Alexandria,  engl., 
nicht  befestigt 

reichliche,  große 
Kohlenvorräte, 
10  000  Brennöl 

2 Trockendocks 
1 Schwimmdock 

1 Werft,  modern 
eingerichtet, 
Kräne,  hydrau- 
lischeFlaschen- 
züge  usw. 

Ajaccio,  befestigt, 
franz. 

6700 

Schwimmdock 

kleinere  Werk- 
statt 

Ascension,  befestigt, 
engl. 

2000,  Abgabe  an 
Handelsschiffe 
nur  in  kleine- 
ren Mengen 

Magazine,  Ein- 
richtung für 
kleinere  Repa- 
raturen 

Auckland,  befestigt, 
engl. 

2800 

2 Trockendocks 

1) 95-13, 1-4,1 

2) 160-24, 4-10 

2W erften  für  grö- 
ßere und  meh- 
rere für  kleine- 
re Reparaturen 

Als  Unterlagen  haben  gedient:  Schiffsberichte,  Angaben  der  Eigen- 
tümer der  Docks  und  Werften,  Handelsberichte  und  Lloydsregister,  An- 
gaben des  britischen  hydrographischen  Amtes,  die  vom  Naval  Office  of 
Intelligence,  Washington,  in  der  Veröffentlichung  „Coaling,  Docking  and 
Repairing  Facilities  of  the  Ports  of  the  World‘^  znsammengestellt  worden 
sind,  ferner  Angaben  des  Nauticus  1905  und  die  Instructions  Nautiquea 
de  la  Marine  Frangaise  No.  853. 

*)  Die  Zahlenangaben  beziehen  sich  bei  Schwimmdocks  und  Schlipps 
(Aufschleppvorrichtungen)  auf  Tragfähigkeit  in  Tonnen,  bei  Trockendocks 
auf  Länge,  Breite  der  Einfahrt,  Wassertiefe  über  der  Sohle  der  Dock- 
einfahrt in  Metern. 
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Name  der  Flotten- 
oder Kohlenstation 

Durchschnitt- 
licher Vorrat  an 
Kohlen,  Brennöl- 
vorräten 

Einrichtungen 
zum  Docken 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Tonnen 

Barbados,  unbefestigt, 
engl. 

6000 

1 kleineres 
Schrauben- 
hebedock 

1 Werft  für 
Schiffs-undMa- 
schinenrepara- 
turen 

Bermuda,  sehr  stark 
befestigt,  engl. 

2800 

lOOOOReg.-Vor- 

räte 

2 Schwimmdocks 
16500  u.  10000 
1 Schlipp  1200 

Britische  Regie- 
rungswerft für 
große  Repara- 
turen 

Biserta,  befestigt, 
franz. 

1500 

16000 Reg. -Vor- 
räte 

3 Trockendocks 
1 Schwimmdock 
360  T. 

Regierungswerft 
und  Arsenal 

Bombay,  befestigt, 
engl. 

200  000 

7 Regierungs- 
docks, 

größtes:  96,5 — 
18.3—7,3, 

1 Schlipp, 

8 Docks  von 
Privatfirmen, 
größtes:  164,2 
-20-8,6 

1 Regierungs- 
und 2 Privat- 
werften für 
große  Repara- 
turen 

Bonifacio,  befestigt, 
franz. 

1 

Schwimmdock 

kleinere  Werk- 
statt 

Bremerton,  befestigt, 
Ver.  Staaten 

Reg.-Vorräte, 
Größe  unbe- 
stimmt 

Regierungsdock 

i 

2 Werften  für 
größere  Repa- 
raturen 

Calcutta,  befestigt, 
engl. 

Große  Vorräte 
bengalischer 
Kohle  und 
Brennölvorräte 

3 Regierungs- 
docks, 

größtes:  106,7 
-18,3-7 
10  Privatdocks, 
größtes: 

216  m lang, 

5 Schlipps 

1 Regierungs- 
und 3 Privat- 
werften für 
größere  Repa- 
raturen 

Cape  Coast  Castle, 
unbefestigt, 
engl. 

Kleine  Vorräte 

— 

— 

4* 
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Name  der  Flotten- 
oder Kohlenstation 

Durchschnitt- 
licher V orrat  an 
Kohlen,  Brennöl- 
vorräten 

Tonnen 

Einrichtungen 
zum  Docken 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Capstadt)  befestigt, 

100  000 

I Trockendock 

4 Werften  für 

engl. 

163,2-20,7-7,5 
1 Patentschlipp 
1500 

mittl.  und  grö- 
ßere Repara- 
turen 

Cayenne,  befestigt, 

1000 

— 

franz. 

Cavite  (Manila),  be- 
festigt, Ver.  Staaten 

50-60  000 

1 kl.  Trocken- 
dotik 

5 Patentschlipps 

Regierungsw^erft 

Chemulpo,  unbefestigt, 
japanisch 

1000 

— 

kleinere  Repara- 
turwerkstatt 

Colombo,  befestigt, 

150000  Brennöl- 

I Regierungs- 

1 Regierungs-, 
1 Privatwerft, 
letztere  für 
größere  Ar- 
beiten 

engl. 

Vorräte 

dock, 

219,2-25,9-9,7 
1 Reg.-Patent- 
Schlipp, 

1 Privatschlipp 

Dakar,  befestigt,  franz. 

5000 

Trockendock 

Regierungs- 

Reparatur- 

werkstatt 

Diego  Suarez,  be- 

festigt,  franz. 

5000 

2 Trockendocks 

Werkstatt  für 
kleinere  Repa- 
raturen 

Djibouti,  unbefestigt, 
franz. 

5000  Regierung 
10000  Privat 

— 

— 

Esquimault,  befestigt. 

Größere  Vorräte 

1 Trockendock 

Regierungs-  und 

engl. 

bituminöser 

der  engl.  Reg. 

Privatwerft  für 

Kohlen 

137,5-19,8-8 
1 größeres  Privat- 
dock, 

3 Schlipps, 
500-800-2400 

größere  Repa- 
raturen 

Falkland  Islands 
(Port  Stanley),  un- 
befestigt, engl. 

1050 

1 Privatfirma  für 
Ausführung 
kleinerer  Re- 
paraturen 

Werften  und 
ßeparaturwerk 
statten 


Name  der  Flotten- 
oder Kohlenstation 

Durchschnitt- 
licher Vorrat  an 
Kohlen,  Brennöl- 
vorräten 

Einrichtungen 
zum  Docken 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Tonnen 

Fidschi- Inseln  (Suva), 
unbefestigt,  engl. 

unbestimmteV  or- 
räte  in  Hulks 

i 

— 

Fort  de  France  (Mar- 
tinique), befestigt, 
franz. 

15  000  Reg. 

52  000  Privat, 
eingeführt  aus 
den  Vereinig- 
ten Staaten 

Regierungs- 

trockendock 

120—26,5—8,5 

Privatfirma  für 
Ausführung  ge- 
wöhnlicher Re- 
paraturen 

Freetown,  befestigt, 
engl. 

5000 

— 

Vorräte  an  Rost- 
stäben 

Gabun,  unbefestigt, 
franz. 

2000 

geringere  Repa- 
raturen aus- 
führbar 

Gibraltar,  sehr  stark 
befestigt,  engl. 

140  000  Reg.- 
Vorräte, 

30  000  Privat- 
Vorräte 

3 Reg.-Trocken- 
docks 

1)  141,1—29— 
11,7 

2)  171,6—29— 
11,7 

3)  263-29-11,7 
1 Privatdock 

1 Regierungs- 
werft für  große 
Reparaturen, 

2 Privatwerften 
für  große  Re- 
paraturen 

Guam,  unbefestigt, 
Ver.  Staaten 

15—20  000 

Dock 

Reparaturwerk- 

statt 

Guantanamo  (Kuba), 
unbefestigt,  Ver. 
Staaten 

Größere  Reg.- 
Vorräte 

— 

Regierungswerft 

Haiphon,  unbefestigt, 
franz. 

— 

Patentschlipp 

400 

— 

Hacodate,  befestigt, 
japanisch 

i Große  Vorräte, 
Kohlenminen 
in  der  Nähe 

1 Trockendock, 
161,9-25-8,4 
1 Patentschlipp 

1 Privatwerft 

Halifax,  befestigt, 
engl. 

15  000  Reg.- 
Vorräte, 

30  000  Privat- 
Vorräte, 

750000  Gallonen 
1 Brennöl 

1 Dock, 
180-31,1-9,1 
4 Patentschlipps, 
150—3000 

1 Regierungs- 
werft für  kleine, 

2 Privatwerften 
für  große  Re- 
paraturen 

« 


i 
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Name  der  Flotten- 
oder Kohlenstation 

Durchschnitt- 
licher Vorrat  an 
Kohlen,  Brennöl- 
vorräten 

Einrichtungen 
zum  Docken 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Tonnen 

Hongkong,  stark  be- 
festigt, engl. 

150  000  Reg.- 
V orräte, 

84  000  Privat- 
Vorräte, 
3000  Brennöl 

1 Reg.-Dock 

167.6- 29-9,1 
7 Priv.-Docks, 

größtes: 

213  m laug, 
ein  zweites 

170.7- 27,1-7,6, 
die  übrigen 
kleiner, 

2 Pat.-Schlipps 

1 Regierungs-, 

2 Privatwerften 
für  große  Re- 
paraturen 

Honolulu  (Pearlhar- 
bour),  unbefestigt, 
Ver.  Staaten 

Große  Vorräte 

1 Dock 

Werft  für  große 
Reparaturen 

St.  Helena,  unbefestigt, 
engl. 

2000 

— 

— 

Kelung,  befestigt, 
japanisch 
(Formosa) 

18  000 

Reg.-Werk- 

stätten 

Kaywest,  befestigt, 
Ver.  Staaten 

25  000  Reg.-, 
4000  Privat- 
Vorräte 

2 Docks 
1 Schlipp  1000 

Werft  für  klei- 
nere Repara- 
turen 

Kiska,  unbefestigt, 
Ver.  Staaten 

20  000 

— 

— 

Kiautschou,  befestigt 
(deutsch),  2.  Zt  von 
Japan  besetzt 

15  000,  Kohlen- 
bergwerke in 
der  Nähe 

1 Schwimmdock 
16  000*) 

Marinereparatur- 

werkstatt 

Kingston,  befestigt, 
engl. 

8000  Reg.-, 

16  000  Privat- 
Vorräte 

1 Dock 

1 Schlipp  1000 

2 Privatwerften 
(1  deutsche) 

King  Georgestown, 
befestigt,  engl. 

kleinere  Repara- 
turwerkstatt, 
520  m lange 
Brücke 

Labuan,  unbefestigt, 
engl. 

große  Vorräte 
Borneokohle, 
Bergwerk  in 
der  Nähe 

♦)  jetzt  versenkt. 


B.  Auf  verkehrstechnischem  Gebiete. 


oder  Kohlenstation 


kleinere  Vorräte 


Mähe  (Seyschellen), 
unbefestigt,  engl. 


Malta,  stark  befestigt, 
engl. 


2500 

1000  reserv.  für 
brit.  Admiralität 

112  000  Reg.-, 
70  000  Brivat- 
V orräte, 

1000  Brennöl 


5 Docks,  Regierungswerft 

größtes:  242,8  für  große  Re- 


—29—10,8 
2 Doppeldocks, 
2Schwimmdocks, 
1200  u.  2500 


paraturen 


Mauritius  (Port  Louis), 
befestigt,  engl. 


45  000  jährlicher  2 Trockendocks,  2 Privatwerften 
Verbrauch  1)  131—18,3—6,1  für  große, 

2)  98,7—14—4,0,  1 Reg.-Werft  für 
1 Pat. -Schlipp  kleinere  Repa- 

400  tons  raturen 


Melbourne, 

unbefestigt,  engl. 


25  000 


2 Trockendocks,  1 Regierungs-, 


private, 

1 Reg. -Dock, 

1 Schwimmdock, 
1 Reg.-Schlipp, 
4 Privatschlipps 


4 Privatwerften 
für  größere 
Reparaturen 


Moji,  unbefestigt, 
japanisch 


große  Vorräte 
400  000  Jahres- 
verbrauch 


Nagasaki,  unbefestigt,  42  000 
japanisch 


Nortolk,  unbefestigt,  50  000 
Ver.  Staaten 


Newcastle,  befestigt,  große  Vorräte 
engl.  (Neusüdwales) 


Noumea  (Neucaledo-  70  000 
nien),  befestigt,  franz. 


4 Trockendocks, 
1 Pat.-Schlipp 


3 Reg.-Docks, 
5 Priv.-Docks 


Schwimmdock, 

2000 

2 Schlipps, 

200  u.  1000 

Trockendock, 
198  m lang 


1 große  Priv.- 
Werft, 

1 Reg.-Werft 

1 große  Priv.- 
Werft, 

1 Reg.-Werft 

kleinere  Repara- 
turwerkstatt 


Regierungswerft 
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Name  der  Flotten- 
oder  Kohlenstation 

Durchschnitt- 
licher Vorrat  an 
Kohlen,  Brennöl* 
Vorräten 

Einrichtungen 
zum  Docken 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Tonnen 

Oran,  befestigt, 
franz. 

6500 

— 

kleine  Regie- 
rungswerft 

Otaru,  unbefestigt, 
japanisch 

115000 

— 

— 

Papeete  (Tahiti),  be- 
festigt, franz. 

5000 

Brennölvorräte 

Patent-Schlipp 

2-300 

Reg.-Arsenal 

Pondicherry,  unbe- 
festigt, franz. 

800 

— 

Perim,  unbefestigt, 
•ngl. 

12  000 

Patent-Schlipp 

1 Priv.- Werft 

Pointe  de  Galets 
(Reunion),  befestigt, 
franz. 

Vorräte  der  Re- 
gierung und 
der  Messageries' 
Maritimies 

Patent-Schlipp 
400  tons 
Trockendock 
94-10,4—4,3 

Größere  Repara- 
turwerft 

Port  Arthur,  unbe- 
festigt, japanisch 

— 

Trockendock 

— 

Port  Castries  (Santa 
Lucia),  unbefestigt, 
engl. 

20  000 

‘ 

kleinere  Repara- 
turwerkstatt 

Saigon,  befestigt, 
franz. 

20  000  Reg.-, 
10  000  Privat- 
Vorräte 

2 Reg. -Docks 

1)  152-21,9-8,4, 

2)  60—10—2,9 

1 Regierungs- 
1 Piivatwerft  für 
große  Repara- 
turen 

San  Diego,  unbe- 
festigt, Ver.  Staaten 

5000, 

große  Brennöl- 
vorräte 

1 Dock 

Privatwerft 

1 

Saaebo,  befestigt, 
japanisch 

große  Vorräte 

1 Schwimm-, 

3 Trockendocks 

Reg. -Werft 

SimonsTown,befestigt, 
engl.  (Kaplaud) 

19  000 

5 Pat. -Schlipps, 
größtes; 

1000  tons 
4 Docks, 
größtes: 
228,6-29-9,1 

Reg. -Werft 

Singapore,  befestigt, 
engl. 

130  000 

6 Docks, 

5 Schlipps 

3 Privatwerften 
für  große  Re- 
paraturen 

Name  der  Flotten- 
oder Kohlenstation 

Durchschnitt-  | 
lieber  Vorrat  an  1 
Kohlen,  Brennöl- 
vorräten 

Einrichtungen 
zum  Docken 

Werften  und 
Reparaturwerk- 
stätten 

Tonnen 

Sitka,  unbefestigt, 
Ver.  Staaten 

5000 

— 

— 

Sidney,  befestigt,  engl. 

1 700000  Jahres- 
verbrauch 

2 Reg.-Docks 

1)  194,6-25,6-9,8 

2)  146,9-18-6,5 
5 Schwimmdocks, 

120—1500 

2 Priv. -Trocken- 
docks 

1)  231,6-25,2-8,0 

2)  195—21—5,9 

3 Pat. -Schlipps, 
1500—2000 

1 Reg.-Werft 
4 Priv.- Werften 
für  große  Re- 
paraturen 

Suwa  (Fidschi),  un- 
befestigt, engl. 

Reg.-Kohlcn- 

lager 

1 

— 

Reg.-Reparatur- 
werkstatt  für 
kleine  Arbeiten 

Trincomalee  (Ceylon), 
befestigt,  engl. 

! 

— 

Reg. -Werkstatt 
für  kleinere 
Reparaturen 

Tsushima,  Takeshiki, 
befestigt,  japanisch 

große  Kohlen- 
vorräte 

Schwimmdock 
1300  t. 

Reg.- W erkstatt 

Tutuila,  unbefestigt, 
Ver.  Staaten 

5000  tons 

— 

— 

Wei-Hei-Wei,  unbe- 
festigt, engl. 

Reg.-Vorrat 

— 

Reg.-Werkstatt 
und  Arsenal 

Wellington,  befestigt, 
engl. 

120000  Jahres- 
I verbrauch 

1 

Pat. -Schlipp 
2000  t. 

1 größere,  mehre- 
re kleinere  Re- 
paraturwerk- 
stätten 

Wladiwostock,  be- 
festigt, russisch 

35000  Jahres- 
verbrauch 

1 Schwimmdock 

2 Trockendocks 

Reg.-Werft 

Zanzibar,  unbefestigt, 
engl. 

10  000 

i 

Deutsches  Regie- 
rungsschwimm- 
dock in  der 
Nähe  in  Dar- 
es-salam*) 

kleinere  Repara- 
turwerkstatt 

*)  jetzt  versenkt 
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C.  Auf  wirtschaftliclieni  Gebiete. 

Der  Einfluß  auf  die  Entwicklung  des  Seehandels 
und  der  Zusammenliang  wirtschaftlicher  und  macht- 

politischer  Grundlagen, 

Die  Bedeutung  auf  wirtschaftlichem  Gebiete  und  der  Ein- 
fluß, den  die  Errichtung  und  Benutzung  von  Elotten-  und 
Kohlenstationen  auf  die  Entwicklung  des  Seehandels  aus- 
üben, sind  unmittelbarer  und  mittelbarer  Art.  Bei  der 
größeren  Anzahl  der  Stationen  überwiegt  die  mittelbare 
Bedeutung  für  den  Handel;  sie  besteht  in  der  außerordent- 
lich wichtigen  und  bedeutsamen  Aufgabe  des  Schutzes  und 
der  Sicherung  der  Haupt-Handels-  und  Verkehrswege 
zur  See^).  Bei  einer  kleineren,  aber  darum  doch  recht 
wichtigen  Gruppe,  tritt  daneben  auch  ein  unmittelbarer  wirt- 
schaftlicher Nutzen  zutage,  und  zwar  ist  ein  solcher  vor- 
handen bei  all  den  Stationen,  die  neben  ihrem  strategisch- 
militärischen Charakter  gleichzeitig  eine  kommerzielle  Be- 
deutung besitzen  und  sich  demzufolge  zur  Handelskolonie 
entwickelt  haben,  wie  Mauritius,  St.  Thomas,  Singapore, 
Hongkong,  Kiautschou  u.  a.  Für  solche  Handelskolonien  ist 
nach  Leroy-Beaulieu  nicht  die  eigene  Produktion  oder 
Exploitation  auf  dem  eigenen  kleinen,  politischen  Macht- 
gebiet, sondern  der  Handel  mit  den  Nachbar-  und  Hinter- 
ländern, sei  es  Eigen-,  Zwischen-  oder  Transithandel,  das 
Wesentliche^).  Die  später  folgenden  Ausführungen  über 
Kiautschou  sollen  die  Bedeutung  von  Stationen  dieser  Art 
noch  näher  veranschaulichen. 

Die  rein  militärischen  Kohlenstationen  kommen  für  den 
Handel  kaum  in  Betracht.  Die  übrigen  Kohlenstationen 
sind  mit  den  Hauptverkehrsplätzen  der  Schiffahrt  identisch. 

Wie  wichtig  die  Beherrschung  der  See  und  der  See- 
verkehrswege auch  für  den  Handel  ist,  haben  besonders  die 
Engländer  mit  ihrem  realpolitischen  Blick  für  wirtschaft- 
liche Dinge  bereits  früh  erkannt.  Sagt  doch  Sir  Walter 
Raleigh  schon  im  16.  Jahrhundert:  „Wer  die  See  be- 
herrscht, der  beherrscht  den  Handel,  und  wer  den 
Handel  beherrscht,  dem  gehören  alle  Schätze  der 
Welt  und  folglich  die  Herrschaft  über  sie.“ 

*)  Vgl.  Handelsangrifi  und  Handelsschutz  einst  und  jetzt.  Marina- 
Rundschau  1907,  S.  1404  fi'. 

*)  Vgl.  Zoepfl,  Handwörterbuch  der  Staatsw.,  a.  a.  0.,  S,  934. 


Lange  Zeit  bildete  die  geographische  Verteilung  der  Roh- 
stoffe die  unverrückbare  Grundlage  für  den  Handel  und  die 
Wirtschaftsverteilung  in  der  Welt  überhaupt.  Man  glaubte, 
Industriestaaten  in  der  gemäßigten  Zone  einerseits,  Rohstoff- 
lieferanten und  überseeische  Agrikultursphäre  in  der  heißen 
Zone  andererseits  seien  die  gegebenen  Grundlagen  der  wirt- 
schaftlichen Entwicklung^).  Diese  Anschauungen  lassen 
sich  jedoch  heute  nicht  mehr  in  vollem  Hmfange  aufrecht 
erhalten.  Die  technischen  Errungenschaften  der  letzten  40 
bis  50  Jahre  kommen  der  ökonomisch  sachgemäßen  Forde- 
rung nach  möglichst  hochwertiger  Bearbeitung  der  Rohstoffe 
am  Orte  ihrer  Gewinnung  und  der  dadurch  gesteigerten 
Rentabilität  der  Güterbewegung  mehr  und  mehr  entgegen. 
Infolgedessen  sind  selbst  in  solchen  tropischen  Ländern,  in 
denen  man  es  früher  nicht  für  möglich  hielt,  in  neuerer  Zeit 
Industrien  entstanden,  die  sich  kräftig  entwickeln,  soweit  sie 
nicht  hochqualifizierte  Arbeit  oder  konzentrierte,  individuelle 
Energie  voraussetzen  (Südamerika,  Mexiko,  Westindien, 
China,  Ostindien  usw.).  Oft  handelt  es  sich  dabei  allerdings 
nur  mn  die  Herstellung  von  Halbfabrikaten,  wie  bearbeitetes 
Holz,  Kupferbarren,  Strohborten,  Rohseide,  Jute  usw.,  die  den 
Charakter  von  Massenprodukten  für  den  Export  beibehalten. 
Von  dem  etwa  165  Milliarden  Mark^)  betragenden  Gesamt- 
welthandel tragen  die  Seehandelswege  etwa  120  Milliarden. 
Die  Steigerung  der  Weltproduktion  und  der  Seeverkehr  stehen 
in  engster  Wechsel wii’kung.  Die  in  fortschreitender  Entwick- 
lung begriffene  Transporttechnik  hat  überall  anregend  auf 
die  Produktion  gewirkt,  indem  dadurch  der  kommerzielle 
Operationsradius  der  Massenprodukte  von  geringerem  spe- 
zifischen Tauschwert  in  beispielloser  Weise  erweitert  werden 
konnte®).  Vom  deutschen  Außenhandel  in  Höhe  von 
22  530  900  000  oft  sind  67,1  v.  H,  Seehandel  und  nur  32,9 
V.  H.  LandhandeP). 

Die  Bedeutung  der  Seehandelswege  und  die  Förderung 
des  Handels  durch  die  an  ihnen  gelegenen  Stationen  haben 
bereits  Roscher  und  Jan  nasch  in  ihrem  Buche  über 
„Kolonien,  Kolonialpolitik  und  Auswanderung“  gewürdigt®). 

1)  Vgl.  Friedrich  List,  a.  a.  U.,  S.  277  bis  280. 

•)  Statistisches  Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich,  1914,  S.  417 ff. 

•)  Vgl.  Murken,  Die  Grundlagen  der  Seeschiffahrt,  Berlin  1904,  S.  43. 

*)  Nauticus  1913,  Vorwort. 

»)  Leipzig  1885,  S.  182. 
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In  Deutschland  überwiegt  die  Einfulir  auf  den  Seestraßen 
die  über  die  Grenzen  kommende  Landeinfuhr,  wie  aus  den 
soeben  angegebenen  Zahlen  hervorgeht,  um  mehr  als  das 
Doppelte,  während  die  Ausfuhr  auf  beiden  Wegen  ungefähr 
gleich  groß  ist.  Die  wichtigsten  Handelsstraßen  sind  die 
atlantischen  (nord-,  mittel-,  süd-),  dann  die  nord-  und  ost- 
afrikanischen, die  pacifisch-atlantischen  und  die  australi- 
schen, asiatischen  und  indischen  Seewege.  Die  meisten  dieser 
Verkehrslinien  münden  letzten  Endes  in  den  englischen 
Kanal.  Die  Hälfte  des  Welthandelsverkehrs,  rund  45  Millionen 
Ketto-Registertonnen,  geht  jährlich  dort  aus  und  ein’^).  Eng- 
land hat  gerade  deshalb  hier  eine  Reihe  starker,  besonders 
gut  ausgerüsteter  Flottenstützpunkte,  die  als  Operationsbasen 
zu  dienen  bestimmt  sind,  angelegt. 

Fast  überall  auf  den  angegebenen  Haupthandelsstraßen 
überwiegt  die  englische  Flagge,  nur  auf  der  westafrikani- 
schen Straße  hat  der  deutsche  Verkehr  vor  dem  englischen 
einen  geringen  Vorsprung.  Der  britische  Anteil  umfaßt 
48®/o  der  Gesamttransportleistungsfähigkeit  der  Welthandels- 
flotten; mit  20737  Schifl'en  bei  einem  Tonnengehalt  von 
11878807  Registertonnen  steht  die  englische  und  mit  39344 
Schiften  bei  einem  Tonnengehalt  von  13828401  Register- 
tonnen die  Handelsflotte  des  gesamten  britischen  Reiches  an 
erster  Stelle.  Die  zw'eitstärkste,  die  deutsche  Handelsflotte, 
folgt  erst  in  beträchtlichem  Abstande  mit  4850  Schiffen  bei 
einem  Tonnengehalt  von  3153  724  Registertonnen.  Aller- 
dings befinden  sich  unter  den  deutschen  Schiffen  recht  viele, 
die  einen  Triumph  und  ein  Produkt  di;r  deutschen  Qualitäts- 
arbeit darstellen,  die  voll  und  ganz  den  besten  englischen 
Erzeugnissen  an  die  Seite  gestellt  werden  können.  Treffend 
und  mit  feiner  Ironie  kam  dies  zum  Ausdruck,  als  seinerzeit 
der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II.“,  ein  Meisterwerk 
deutscher  Schiffbaukunst,  auf  seiner  ersten  Reise  in  einen 
englischen  Hafen  einlief  und  ihm  von  unbekannter  Hand  in 
großen  Lettern  die  vielsagenden  Worte  „Made  in  Germany“ 
an  die  Bordwand  geschrieben  worden  waren. 

Reichlich  zwei  Drittel  der  gesamten  Schiffahrt  stehen 
unter  englischem  und  deutschem  Flaggenschutz.  Achtmal 
so  groß  ist  Deutschlands  Elaggenanteil  auf  der  wichtigsten 

1)  Vgl.  Hintzmann,  Die  Seehandelswege  einst  und  jetzt,  Marine- 
Uundschau,  1912,  S.  1049  und  flennig.  Die  Hauptwege  des  Weltverkehrs, 
Jena  1918. 
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Seehandelsstraße,  der  nordatlantischen,  als  derjenige  Frank- 
reichs oder  der  Vereinigten  Staaten,  drei-  bis  viermal  so  groß 
wie  derjenige  der  ihm  folgenden  Länder  auf  allen  übrigen 
Meereswegen.  Deutschland  hat,  mindestens  ebenso  sehr  wie 
England,  entsprechend  der  Bedeutung  seines  Seeverkehrs  ein 
hohes  Interesse  an  der  Freiheit  und  Sicherheit  der  Seehandels- 
wege. Der  freie  ungehinderte  Seeverkehr  stellt  für 
Millionen  von  Menschen,  die  in  der  Schiffahrt,  im 
Handel  und  in  der  Industrie  Beschäftigung  und 
Unterhalt  finden,  die  Grundlage  ihrer  wirtschaft- 
lichen Existenz  dar.  Die  Sicherstellung  dieser 
Interessen  ist  eine  der  ersten  Aufgaben  einer 
starken  Kriegsflotte.  Durch  gut  angelegte  und 
ausgebaute  Flotten-  und  Kohlenstationen  findet  sie 
hierbei  eine  außerordentlich  wirksame  Ergänzung. 
Zieht  man  in  Betracht,  daß  zum  Schutze  des  auf 
den  Straßen  des  Welthandels  sich  bewegenden 
deutschen  Außenhandels,  der  deutschen  Schiffahrt 
und  des  in  beiden  direkt  und  indirekt  investierten 
Milliardenkapitals  lediglich  die  heimischen  Flot- 
tenbasen  und  die  eine  nun  leider,  wenn  auch  wohl 
nur  vorübergehend,  verloren  gegangene  Außen- 
station Kiautschou  als  Stützpunkte  und  Ergänzung 
der  politischen  Machtmittel  vorhanden  sind,  so  muß 
man  zugeben,  daß,  im  Gegensatz  zur  englischen, 
der  deutschen  Stützpunktpolitik  für  die  Zukunft 
unter  den  im  Schlußkapitel  zu  erörternden  leiten- 
den Gesichtspunkten  noch  ein  weites  Feld  der  Be- 
tätigung für  eine  hoffentlich  nicht  allzu  ferne 
Zukunft  Vorbehalten:  bleibt. 

Inwiefern  nun  wirtschaftliche  und  machtpolitische  Grund- 
lagen miteinander  in  Zusammenhang  stehen,  mögen  nach- 
stehende Erörterungen  erkennen  lassen.  Man  hat  öfters 
geglaubt,  bei  der  Beurteilung  der  wirtschaftlichen  Seite  der 
Seeinteressen  nicht  die  Beherrschung  der  Seewege  und  des 
Meeres,  sondern  die  Beherrschung  der  Märkte  jenseits  der 
See  in  den  Vordergrund  stellen  zu  müssen^).  Die  Verfügung 
über  die  kontinental  gebundenen  Kraftquellen  des  Handels, 
die  durch  die  Seeschiffahrt  nicht  bedingt  oder  verbürgt  sei, 
bilde  das  Wesentliche.  Man  wendet  sich  gegen  Aussprüche 
wie  „Nicht  mehr  wie  ehedem  auf  den  Kontinenten,  sondern 


1 


Murken,  a.  a.  0.,  S.  3. 
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auf  den  Meeren  spielt  sieh  der  wirtschaftliche  Wettkampf 
der  Nationen,  die  Geschichte  der  Neuzeit  ah‘‘^),  und  den- 
jenig:en  Friedrich  List’s,  der  die  vSee  als  „die  fette  Ge- 
meindetrift‘^  l)ezeichnet,  „auf  welcher  alle  wirtschaftlichen 
Nationen  ihre  Herde  zur  Mastunfj  treiben“.  Es  liege  hier, 
so  sagt  man,  eine  Verwechslung  zwischen  dem  Wege,  der 
zu  den  Landgütern  und  Häusern  — in  diesem  Falle  also  zu 
den  Handelsgütern  — führt,  mit  den  letzteren  selbst  vor, 
bekanntlich  ein  Argument,  mit  dem  Adam  Smith  die  Auf- 
fassung des  Geldes  bei  den  Merkantilisten  verwirft.  Gewiß 
ist  die  Beherrschung  der  Märkte  jenseits  der  See 
eine  notw^endige  Voraussetzung  für  die  seewirt- 
schaftliche Entwicklung,  aber  die  politische  Siche- 
rung ist  für  den  See-  und  Handelsverkehr  von  nicht 
geringerer  Bedeutung  wie  für  den  territorialen 
Besitz.  Die  machtvoll  aufrecht  erhaltene  Freiheit  der 
Meereswege  ist  die  Voraussetzung  für  alle  seewirtschaft- 
liche Entwicklung  und  damit  für  die  Weltgeltung  eines 
Volkes.  Für  kleinere,  seeohnmächtige  Staaten  ist  ein  Anteil 
am  Seeverkehr  und  Welthandel  nur  mit  Zustimmung  und 
wohlwollender  Duldung  der  seebeherrschenden  Nationen 
möglich.  Jeder  Staat  hat  soweit  Anteil  an  den  Vorteilen, 
die  die  Benutzung  des  „freien  Genußgutes“  Meer  verschafft, 
als  er  imstande  ist,  sich  seinen  entsprechenden  Anteil  auch  zu 
sichern  oder  nötigenfalls  durch  Anwendung  von  Machtmitteln 
zu  verschaffen  weiß,  wobei  der  Besitz  von  überseeischen  Stütz- 
punkten eine  wichtige,  oft  nicht  genügend  erkannte  Rolle 
spielt.  Es  ergibt  sich  auch  hier  eine  so  innige  Verquickung 
von  Wirtschaft  und  Macht,  daß  man  die  beiden  Gebiete 
durchaus  nicht  voneinander  trennen  kann;  wohl  kann  man 
jedes  einzelne  für  sich  betrachten,  muß  aber  stets  die  ver- 
bindenden Fäden  aufzufinden  und  klar  zu  erkennen  ver- 
mögen, will  man  nicht  zu  einem  unvollkommenen  Urteil  für 
jedes  der  beiden  Gebiete  gelangen.  Es  ist  als  ein  Fehler 
aufzufassen,  wie  er  bei  einseitig  wirtschaftlich  denkenden 
Menschen  nicht  gar  zu  selten  angetroff’en  wird,  alle  direkt 
wirtschaftlich  nutzbaren  Güter  als  produktiv,  alle  Auf- 
wendungen und  Anstrengungen  für  Sicherheit  und  politische 
Machtgeltung,  besonders  auch  die  verhältnismäßig  hohen 
Ausgaben  für  eine  Seerüstung,  als  unproduktiv  zu  bezeichnen, 


Vgl.  Nauticus,  Jahrbuch  für  Deutschlands  Seeinteressen,  Jahrg. 
1901,  S.  292. 
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während  sie  doch,  wenn  auch  mehr  oder  weniger  indirekt, 
eminent  produktiv  wirken. 

Wie  verhängnisvoll  eine  rein  utilitaristische  Auffassung 
gerade  auf  seewirtschaftlichera  Gebiete  werden  kann,  zeigt 
die  Geschichte  des  jahrhundertelang,  namentlich  in  den 
nordischen  Gewässern,  so  mächtigen  Gebildes  der  deutschen 
Hanse.  Die  Zeit  ihres  größten  Ansehens  fällt  in  die  Periode 
vom  14.  bis  16.  Jahrhundert.  Damals  war  die  Hanse  im- 
stande, durch  genügend  militärische  Machtmittel  für  die 
eigene  Sicherheit  und  politische  Entwicklung  zu  sorgen. 
Sie  hatte  es  verstanden,  ihre  Waffen  scharf  zu  halten  und 
konnte  sich  rühmen,  daß  fremde  Fürsten  auf  ihr  Gebot 
hörten,  und  daß  sie  selbst  Könige  entthronen  und  einsetzen 
konnte.  Nachdem  jedoch  die  Ansicht  jenes  alten  Lübecker 
Chronisten,  Reimar  Kock:  „welk  ein  Eddel  Dinck  sy  de 
Frede,  und  dat,  wor  man  den  Frede  kann  kopen,  dat  he 
nömmer  to  düre  is“^),  immer  mehr  zur  Geltung  gekommen 
war,  hatte  die  Zeit  der  größten  Blüte  ihren  Abschluß  erreicht. 
Übergriffe  der  Engländer,  die  1589  sechzig  von  Lissabon 
kommende  Schiffe  Wegnahmen,  sowie  der  Schweden,  Holländer, 
Franzosen  nahmen  mehr  und  mehr  zu.  Die  Neutralität  mußte 
immer  teurer  bezahlt  werden.  1798  zahlte  Hamburg  4,  Bremen 
2 Millionen,  Lübeck  80000  Francs  für  diesen  Zweck  an 
Frankreich  in  Gestalt  von  „freiwilligen  Anleihen“,  „Prä- 
senten“, neben  Douceurs  für  Talleyrand  und  andere*).  Wie 
wenig  wirksam  dieser  Schutz  jedoch  für  die  handelspolitische 
Stellung  der  Hansestädte  war,  erhellt  daraus,  daß  die  ihnen 
von  den  Nordmächten  durch  Vertrag  vom  16.  Dezember  1800 
garantierte  „ewige  Neutralität“  kaum  drei  Jahre,  bis  1803, 
dauerte,  indem  Napoleon  den  Handel  auf  der  Elbe  und  Weser 
als  Kampfmaßnahme  gegen  England  einfach  sperrte. 

Häufig  wird  auch  der  geographischen  und  der 
physikalischen  Beschaffenheit  eines  Landes  bei 
der  Beurteilung  der  seewirtschaftlichen  und  macht- 
politischen Stellung  eines  Volkes  eine  übertriebene 
Bedeutung  beigelegt.  Eine  kurze  Betrachtung  möge 
zeigen,  ob  und  wie  weit  dies  berechtigt  ist.  Man  sagt,  indem 
man  auf  England  als  Beispiel  hinweist,  dieses  Land  sei  durch 
seine  geographische  Lage  inmitten  der  Hauptländermassen 


II)  Vgl.  V.  H a 1 1 e , Die  Seemacht  in  der  deutschen  Geschichte,  Leipzig  1907, 
S.  31. 

*)  Ebenda,  S.  76. 


64 


11.  Die  Bedeutung  von  Flotten-  und  Kohlenstationen. 


der  einen  Hallte  der  Erdkugel,  durcli  seine  reich  gegliederten 
Küstenforraationen  mit  vielen  vortrefflichen  Buchten  und 
Häfen  von  Hatur  aus  derartig  bevorzugt,  daß  seine  see- 
beherrschende Stellung  etwas  Selbstverständliches  sei,  zumal 
sie  durch  reiche  Erz-  und  Kohlenvorräte  in  der  Nähe  der 
Küsten  noch  wesentlich  verstärkt  werde.  Diese  günstige 
Position  innerhalb  der  Ökumene  müsse  notgedrungen  darin 
ihren  Ausdruck  finden,  daß  eine  solche  Macht  eine  in  Schiff- 
fahrt und  Handel  vorherrschende  Stellung  einnehme ^). 
Sicherlich  liegen  durch  die  angegebenen  Tatsachen  für  Eng- 
land günstige,  nicht  zu  übersehende  Vorbedingungen  für 
seine  handelspolitische  maritime  Kraftentfaltung  vor.  Es 
ist  jedoch  zu  beachten,  daß  eine  insulare  Lage  auch  Momente 
der  Schwäche  für  die  Handelsentwicklung  gegenüber  kon- 
tinental gelegenen  Seestaaten  enthält,  da  ihr  der  Eisenbahn- 
anschluß an  Binnenländer  mit  sich  entwickelnder,  steigender 
Konsumkraft  fehlt  und  der  so  gewinnbringende  Zwischen- 
handel, früher  eine  der  Ilauptquellen  des  Handelsreichtums 
der  Engländer,  mehr  und  mehr  ausgeschaltet  wird*).  Viel 
größer  und  einschneidender  sind  die  Vorbedingungen,  die  in 
den  Menschen  selbst  liegen  und  ihre  durch  die  geschichtliche 
Erziehung  bewirkte  Entwicklung*).  Den  Griechen  sind  die 
Phönizier,  Karer,  Kreter,  den  Engländern  die  Spanier, 
Portugiesen,  Holländer  in  ihrer  Bedeutung  als  see-  und 
handelspolitisch  mächtige  Volksstämme  vorangegangen,  ob- 
wohl für  ihre  Heimatländer  weniger  günstige,  natürliche, 
geographische  und  physikalische  Voraussetzungen  vorhanden 
waren.  Es  ist  der  Kampf  der  Griechen  gegen  die  Perser,  der- 
jenige der  Engländer  gegen  die  Spanier,  Holländer  und 
Franzosen,  der  diese  geschichtliche  Erziehungsaufgabe  voll- 
zog. Politischer  Wille  und  die  Voraussicht  führender  Männer 
zeigten  die  Wege  und  wußten  die  Mittel  für  das  zu  er- 
reichende Ziel  bereitzustellen.  Es  war  durchaus  nicht  allein 


*)  Auch  Mommsen  spricht  sich  ähnlich  in  bezug  auf  Griechenland  aut 
den  ersten  Seiten  seiner  römischen  Geschichte  aus,  indem  er  darlegt,  daß  es 
die  geographische  Lage  des  Landes,  das  inselreiche  Meer  gewesen  sei, 
wodurch  die  Hellenen  zur  seefahrenden  Nation  gemacht  worden  seien. 

*)  Vgl.  Grotewold,  a.  a.  ü.,  S.  296,  und  Wiedenfeld,  Kurt,  Die 
nordwesteuropäischen  WeltPäfen  London — Liverpool—  Hamburg — Bremen 
—Amsterdam — JRotterdam— Antwerpen— Ha-s  re  in  ihrer  Verkehrs-  und 
Handesbedeutung.  Berlin  1903,  S.  325  und  365. 

•)  Vgl.  Friedrich  Ratzel,  a.  a.  0.,  S.  601. 
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das  freie  Spiel  der  Kräfte,  die  naturgemäße  Entwicklung 
vorhandener  Anlagen  und  die  Überlegenheit  durch  das  Land 
dargebotener  Hilfsmittel,  die  Englands  Konkurrenzkampf 
I mit  den  übrigen  Seemächten  erfolgreich  gestalteten.  Wie 

I w'enig  das  zutrifft,  und  wieviel  Mühe  und  Zeit  es  gekostet 

hat  die  Engländer,  die  von  Haus  aus  durchaus  keine  kühnen 
Seefahrer  etwa  nach  dem  Vorbilde  der  Wickinger  und 
Normannen  waren,  zur  seefahrenden  Nation  zu  erziehen,  ist 
in  dem  vortrefflichen  Werke  von  John  Robert  Seely;  ,,The 
expansion  of  England^^^)  einwandfrei  und  überzeugend  nach- 
gewiesen. 

Einen  wesentlich  größeren  Anteil  an  der  Er- 
ziehung der  Engländer  zum  Seevolk  hatte  die  selbst- 
süchtige Politik  des  merkantilistischen  Staates  mit 
den  harten  Schiffahrtsgesetzen,  namentlich  den 
N avigat  ionsakten,  die  ihre  Wirkung  bis  ins  19.  Jahr- 
hundert hinein  erstreckten.  Schutzzoll  und  Prämienpolitik, 
staatliche  Unterstützungen  privater  privilegierter  Handels- 
und Kolonialgesellschaften,  mit  allen  Mitteln  durchgeführte 
rücksichtslose  Handelskriege,  unterstützt  durch  Kühnheit  und 
Wagemut  trugen  wesentlich  zum  Erfolge  mit  bei*).  Wenn 
Adam  Smith  in  seiner  Kritik  der  englischen  Navigations- 
akte zwar  die  dadurch  geschaffenen  monopolistischen  Ten- 
denzen in  der  Handelspolitik,  vor  allem  mit  den  Kolonien, 
verwirft  und  ihren  günstigen  Einfluß  auf  die  Entwicklung 
des  kolonialen  Handels  leugnet*),  und  zugibt,  daß  sie  wohl 
aus  einer  nationalen  Erbitterung  entstanden  seien,  so  äußert 
er  sich  trotz  alledem  an  einer  anderen  Stelle  anerkennend 
wie  folgt:  „They  are  as  wise  however,  as  if  they  had  been 
dictated  by  the  most  deliberate  wisdom“^).  Ferner  erkennt 
er  klar  die  weiterreichenden  Wirkungen  dieser  Gesetze  auf 
die  Steigerung  der  Seemacht  und  Seewirtschaft  Englands, 
wenn  er,  indem  er  auch  seinerseits  die  machtpolitischen 
Tendenzen  in  den  Vordergrund  rückt,  ein  Urteil,  wie  das 
folgende,  ausspricht:  „As  defence  however,  is  of  much  more 
importance  than  opulence,  the  act  of  navigation  is  perhaps 
the  wisest  of  all  commercial  regulations  of  England“*). 


1)  London  1884. 

•)  Vgl.  Hintze,  a.  a.  0.,  S.  20ff, 

*)  Vgl.  Adam  Smith,  a.  a.  0.,  4.  Book,  7.  Chapter. 

Ebenda,  4.  Book,  2.  Chapter,  p.  407. 

*)  Ebenda,  4,  Book,  2.  Chapter,  p.  408. 
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Der  enge  Zusammenhang  zwischen  Machtpolitik 
und  wirtschaftlichen  Vorgängen  läßt  sich  also  nicht 
verkennen,  wie  man  sich  ebenso  der  Einsicht  nicht 
verschließen  kann,  daß  der  Besitz  von  Elotten-  und 
Kohlenstationen  eine  gesunde  wirtschaftliche  und 
seehandelspolitische  Entwicklung  auf  der  Grund- 
lage eines  gesicherten  Verkehrs  außerordentlich  zu 
fördern  imstande  ist. 

D.  Auf  rechtlichem  Gehiete. 

1.  Völkerrecht. 

Für  die  Erkenntnis  der  völkerrechtlichen  Stellung  und 
Bedeutung  von  Flotten-  und  Kohlenstationen ist  es  er- 
forderlich, die  geschichtliche  Entstehung  des  Seerechts  und 
des  Seekriegsrechts  sowie  seiner  hauptsächlichsten  Grund- 
sätze und  Bestimmungen  einer  kurzen  Erörterung  zu  unter- 
ziehen. Es  wird  sich  dann  zeigen,  daß  ihr  Besitz  auf 
die  Gestaltung  dieser  Rechtssphäre  einen  deutlich 
erkennbaren  Einfluß  ausgeübt  hat. 

Als  oberster  allgemeiner  Rechtssatz  ist  der  von  Hugo 
Grotius  bereits  1609  aufgestellte  Grundsatz  des  mare 
liberum,  der  Meeresfreiheit,  aufzufassen.  „Der  völkerrecht- 
liche Grundsatz  der  Meeresfreiheit  schließt  jede  staatliche 
Herrschaft  über  die  offene  See  aus.  Jeder  ursprüngliche 
oder  abgeleitete  Erwerb  der  Gebietshoheit  über  Teile  des 
offenen  Meeres  ist  völkerrechtlich  unmöglich;  das  Meer  ist 
in  diesem  Sinne  nicht  res  nullius,  sondern  res  communis 
omnium.  Jeder  Staat  hat  das  Recht,  Handelsschiffe  und 
Kriegsschiffe  im  Frieden  wie  im  Kriege  und  unter  der  aus- 
schließlichen Herrschaft  seiner  Gesetze  die  hohe  See  be- 
fahren zu  lassen.  — Im  Kriege  gehört  auch  das  Meer  un- 
beschadet der  Rechte  der  Neutralen  zum  Kriegsschau- 
platz‘^^).  Diese  klaren  und  einfachen  Grundsätze,  die,  wie 

\’gl.  Einicke,  Paul.  Die  Kolilenversorgung  unserer  Auslands- 
kreuzer und  das  Völkerrecht.  Aufsatz  in  der  Deutschen  Juristen-Zeitung, 
November  1914,  Sp.  1251,  und  derselbe,  Rechte  und  Pflichten  der  neutralen 
Mächte  im  Seekrieg,  a.  a.  0.,  S.  282ff.  — Wahl,  Rudolf,  Die  Kohlen- 
station,  staats-  und  völkerrechtlich  betrachtet  mit  Rücksicht  auf  Artikel  3 
des  deutsch-spanischen  Vertrages  betr.  die  Zession  der  Karolinen.  Disser- 
tation, Greifswald  1906. 

*)  Vgl,  V.  Liszt,  Völkerrecht,  6.  Aufl.,  Berlin  1910,  S.  194  und  195. 
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man  annehmen  sollte,  dem  Seeverkehr  einheitliches  Recht 
und  Klarheit  verbürgen  müßten,  sind  gerade  in  den  kritischen 
Zeiten,  wo^  ihre  Durchführung  am  notwendigsten  wäre, 
besonders  im  Kriege,  recht  problematischer  Natur.  Der 
materielle  Inhalt,  der  ihnen  gegeben  wird,  ist  in  erster  Linie 
wieder  eine  reine  Machtfrage.  Macht  und  Recht  stehen 
ebenso  wie  Macht  und  Wirtschaft  in  engstem  Zusammen- 
hänge. Nicht  einmal  in  Friedenszeiten  ist  die  Aufrecht- 
erhaltung dieser  sogenannten  l\reeresfreiheit  gesichert;  denn 
sobald  irgendein  Seestaat  sich  in  kriegerischen  Verwick- 
lungen befindet,  werden  die  Rechte  und  die  Verkehrsfreiheit 
auch  völlig  Neutraler  nur  zu  häufig  in  empfindliche  Mit- 
leidenschaft gezogen.  Im  Kriege  vollends  reicht  die  Meeres- 
freiheit genau  so  weit  als  das  „Kanonenrecht^^  wirksam  ist, 
ein  Hinweis,  wie  er  bereits  den  Hamburgern  von  Wilhelm  III. 
von  Oranien  auf  eine  Beschwerde  wegen  Beschlagnahme 
ihrer  Schiffe  in  den  Kriegen  gegen  Ende  des  17.  Jahr- 
hunderts zwischen  Engländern,  Holländern  und  Franzosen 
zuteil  wurde.  „La  raison  du  plus  fort  est  toujours  la 
meilleure“^)  ist  eine  Rechtsauffassung,  die  im  SeerWht  mit 
ganz  besonderer  Schärfe  auftritt.  Der  Grund  liegt  wohl  in 
der  früheren  Lnsicherheit  des  Seeverkehrs  und  in  dem 
Vorherrschen  des  Seeraubes,  der  jahrhundertelang  seine 
geschichtliche  Rolle  gespielt  hat.  Schon  Cicero  berichtet 
bereits  vom  Seeräuber  als  von  dem  hostis  communis  omnium 
(De  officiis  III,  29).  Die  Sicherheit  des  heutigen  See- 
verkehrs, aber  auch  nur  in  Eriedenszeiten,  ist  eine  Er- 
scheinung, die  erst  der  jüngsten  historischen  Entwicklung 
angehört.  _ Gefahren  für  Leib  und  Leben,  Hab  und  Gut 
waren  mit  dem  Seeverkehr  meist  untrennbar  verbunden. 
Besonders  der  Seeraub  hat  von  jeher  eine  große  Rolle  ge- 
spielt. Einzelne  Schriftsteller  betrachten  ihn  als  Grundlage 
der  Seefahrt  überhaupt,  indem  sie  annehmen,  daß  die  ersten 
Seefahrer  zugleich  immer  Seeräuber  gewesen  seien.  So 
schreibt  A.  H.  L.  Heeren  in  seinem  Buche  „Ideen  über  die 
Politik,  den  Handel  und  Verkehr  der  Völker  der  alten 
Welt‘‘^) : „Der  scheinbare  Vorteil,  den  die  Seeräuberei  ge- 
währt, ist  so  nahe  und  zu  auffallend,  als  daß  er  von  rohen 
Völkern  übersehen  werden  könnte;  der  Nutzen  hingegen  des 
friedlichen  Verkehrs  und  des  regelmäßigen  Handels  zu  ent- 

Vgl.  Lafontaine,  Fabl.  1,  10:  Le  Loup  et  l’Agueau. 

•)  Göttingen  1815,  I.  Teil,  2.  Abschnitt,  S.  66  und  67. 
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fernt,  als  daß  er  nicht  anfangs  außerhalb  ihrem  Gesichts- 
kreise liegen  sollte^).“  In  späteren  Zeiten  übten  die  Kriegs- 
schiffe der  einzelnen  Kationen  eine  mehr  oder  minder  will- 
kürliche Polizeigewalt  auf  See  aus,  Seeräuberei,  offene  oder 
durch  Kaperbriefe  verkappte,  gehörte  zu  den  herrschenden 
Übeln  namentlich  des  mittelalterlichen  und  seihst  eines 
großen  Teils  des  neuzeitlichen  Seeverkehrs.  In  der  arabisch- 
türkischen Geschichtsepoche  des  ^Mittelalters  galt  Seeraub 
gegen  die  Ungläubigen  als  ein  der  Gottheit  wohlgefälliges 
Werk.  An  der  Kordküste  Afrikas  konnten  sich  Raubstaaten 
bilden,  die  auf  völkerrechtlich  anerkannten  Grundlagen 
fußten.  In  den  westindischen  Gewässern  Mittelamerikas 
versuchten  Flibustier  und  Buccaniere  derartige  Seeräuber- 
gemeinschaften sogar  auf  christlicher  Grundlage  zu  be- 
gründen. 

Besonders  schlimmer  Willkür  waren  die  Keutralen  in 
Kriegszeiten  ausgesetzt,  und  da  die  führenden  Handels- 
staaten fast  stets  in  Kriege  verwickelt  waren,  so  bildeten  die 
Gefahren  der  Beraubung  von  Handelsschiffen  ohne  Rück- 
sicht darauf,  ob  es  sich  um  Privateigentum  handelte  oder 
nicht,  abgesehen  von  dem  Pressen,  d.  i.  die  zwangsweise  Ein- 
reihung der  Besatzungen  der  Schiffe  in  fremde  Kriegs- 
marinen, wie  sie  noch  zur  Zeit  der  Kontinentalsperre  in 
großem  Umfange  geübt  wurde,  hart  empfundene  Übel,  die 
man  aber  kaum  aus  der  Welt  schaffen  zu  können  glaubte. 
Erst  die  Pariser  Seerechtsdeklaration  von  1856  brachte  die 
Anfänge  eines  eigentlichen  Seerechts  und  eine  Klärung  der 
bis  dahin  verworrenen  und  willkürlichen  Zustände,  indem  sie 
folgende  Grundsätze  auf  stellte^)  : 

1.  Die  Kaperei  ist  und  bleibt  abgeschafft. 

2.  Die  neutrale  Flagge  deckt  das  feindliche  Gut,  mit 
Ausnahme  der  Kriegskonterbande. 

3.  Keutrales  Gut  unter  feindlicher  Flagge,  mit  Aus- 
nahme der  Kriegskonterbande,  darf  nicht  mit  Be- 
schlag belegt  werden. 

4.  Die  Blockaden  müssen,  um  rechtsverbindlich  zu  sein, 
wirksam  sein,  d.  h.  durch  eine  Streitmacht  aufrecht 
erhalten  werden,  welche  hinreicht,  um  den  Zuzug  zur 
Küste  des  Feindes  wirklich  zu  verhindern. 

*)  Angeführt  bei  v.  Halle:  (Handels-  und  Kriegsmarine)  a.  a.  0.,  S,  14. 

•)  Vgl.  V.  Liszt,  a.  a.  0.,  S.  363. 
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Durch  diese  Bestimmungen  war  der  neutrale  Handel 
wenigstens  einigermaßen,  abgesehen  von  der  unbestimmten, 
nicht  festgelegten  Auslegung  des  Begriffes  „Konterbande“, 
die  je  nach  den  Handelsinteressen  der  kriegführenden  Par- 
teien auch  heute  noch  eine  verschiedene  ist,  geschützt.  Der 
Handel  der  Kriegführenden  selbst  war  jedoch  nach  wie  vor 
so  gut  wie  schutzlos. 

Der  Seekrieg  bezweckt  die  Vernichtung  der  feindlichen 
Handelsmacht  im  weitesten  Sinne  des  Wortes,  d.  h,  nicht 
nur  die  Zerstörung  der  feindlichen  Kriegsflotte  sowie  der 
Festungen  und  sonstigen  maritimen  militärischen  Einrich- 
tungen, sondern  auch  die  möglichste  Schädigung  und  Ver- 
nichtung des  feindlichen  Seehandels,  weil  dieser  die  Grund- 
lage der  Seemacht  des  Gegners  bildet.  Im  Landkriege 
unterliegt  das  feindliche  Handelsgut  und  Privateigentum 
grundsätzlich  weder  der  Konfiskation  noch  der  Plünderung. 
Im  Seekriege  dagegen  gilt  der  Grundsatz,  daß  nicht  nur 
das  feindliche  Staatseigentum,  sondern  auch  das  feindliche 
Privateigentum,  das  auf  offener  See  oder  in  den  Eigen- 
gewässern der  Kriegspartei  betroffen  wird,  samt  dem  Schiff 
der  Wegnahme  unterworfen  ist^).  Selbst  Unkenntnis  vom 
Ausbruch  des  Krieges  schützt  nicht  vor  Wegnahme.  Die 
neuen  Verträge  vom  18.  Oktober  1907  im  Haag  und  die 
Londoner  Seerechtsdeklaration  von  1909^)  haben  nur  einige 
Milderungen  in  bezug  auf  Entschädigung  nach  dem  Kriege 
in  solchen  Fällen  gebracht.  Ebenso  wird  der  Handel  neu- 
traler Staaten  in  Kriegszeiten  weiterhin  noch  in  empfind- 
licher Weise  eingeengt.  Jedes  Schiff  kann  angehalten 
werden ; die  Konterbande,  falls  solche  nach  Ansicht  des 
Kriegführenden  vorhanden  ist,  und  unter  bestimmten  Vor- 
aussetzungen auch  das  Schiff  selbst  können  beschlagnahmt 
werden.  Die  Zerstörung  neutraler  Schiffe,  die  Konterbande 
führen,  ist  zulässig,  sobald  die  Verbringung  in  einen  Hafen 
das  nehmende  Schiff  in  Gefahr  bringt  oder  der  Erfolg  einer 
militärischen  Aktion  dadurch  beeinträchtigt  werden  könnte. 
Die  Entscheidung  über  die  Rechtmäßigkeit  der  gegenüber 
dem  feindlichen  und  neutralen  Handel  erfolgten  Eingriffe 

0 Vgl-  Schramm,  Das  Prisenrecht  in  seiner  neuesten  Gestalt 
Berlin  1913. 

*)  Vgl.  Pohl,  Deutsches  Seekriegsrecht,  Berlin  1916,  Seite  82  bis  178. 
und  Schücking:  Der  Staatenverband  der  Haager  Konferenzen,  das 
Werk  vom  Haag,  Bd.  1,  München  und  Leipzig  1912. 
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und  Beschlagnahmeverfügungen  unterliegt  zunächst  einem 
nationalen  Prisengerichtshof.  Durch  die  neue  Londoner 
Deklaration  von  1909  sollte  eine  Berufung  an  einen  inter- 
nationalen Prisengerichtshof  ermöglicht  werden Auch 
sonst  ist  in  ihr  mit  großem  Eifer  und  Scharfsinn  eine  Reihe 
nützlicher  Vereinbarungen  und  Bestimmungen  auf  gestellt 
worden,  die  wohl  geeignet  wären,  eine  größere  Klarheit 
gegenüber  dem  bisher  bestehenden  C'haos  der  Auslegung  der 
früheren  Bestimmungen  herbeizuführen.  Doch  in  recht 
vielen  Punkten  sind  die  Interessen  der  einzelnen  Mächte  so 
verschieden,  daß  gerade  über  die  wichtigsten  Materien  nur 
wünschenswerte  (desirable)  Rechtssätze  formuliert  werden 
konnten.  Da  die  Londoner  Deklaration  und  die  damit  ver- 
bundenen Verträge  von  den  meisten  Staaten  bisher  aber  nicht 
ratifiziert  worden  sind,  so  herrscht  nach  wie  vor  eine  große 
ünsicherheit.  Namentlich  ist  es  England,  das  das  alte  See- 
beuterecht nach  Möglichkeit  aufreehtzuerhalten  sucht  oder 
Milderungen  nur  soweit  zustimmt,  als  sie  ihm  besonderen 
Vorteil  gewähren.  Sehr  deutlich  kommt  dies  in  den  Aus- 
führungen der  Königlichen  Kommission  zum  Ausdruck,  die 
vor  einigen  Jahren  in  England  eingesetzt  war,  um  die  Frage 
der  sicheren  N ahrungsmittelzuf uhr  in  Kriegszeiten  zu  prüfen ; 
sie  gab  offen  und  unumwunden  in  eioer  für  das  ganze  Wesen 
der  englischen  Rechtsauffassung  charakteristischen 
Argumentation  dem  Gedanken  Ausdruck,  daß  „die  Aus- 
gestaltung des  Völkerrechts  zu  einem  der  Faktoren 
gemacht  werden  müßte,  welcher  in  richtigem  Maße 
zur  Aufrechterhaltung  der  englischen  Sicherheit 
beitragen  könnte,  indem  es  den  feindlichen  Ope- 
rationen Einschränkung  auferlegte^)^^ 

LTm  dieses  Ziel  zu  erreichen,  werden  die  bestehenden 
völkerrechtlichen  xVbmachungen  in  der  willkürlichsten,  rigo- 
rosesten, nur  den  eigenen  Zwecken  dienenden  Weise  aus- 
gelegt, ja  in  ihr  Gegenteil  verkehrt.  Der  gegenwärtig  ent- 
brannte Weltkrieg  liefert  hierfür  tagtäglich  nur  allzu 
einwandfreie  Beweise,  wie  dies  unter  anderem  auch  aus 
der  „Denkschrift  der  deutschen  Regierung  vom  10.  Oktober 

Vgl.  Weißbuch  über  die  Ergebnisse  der  im  Jahre  1907  im  Baag 
abgehaltenen  Zweiten  Internationalen  Friedenskonferenz.  Deutscher  Keichs- 
tag,  12.  Legislaturperiode,  I.  Session  1907,  Nr.  527,  S.  13  bis  15. 

•)  Vgl.  V.  Halle  (Kriegsmarine  und  Handelsmarine),  a.  a.  0., 
S.  61, 
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1914  über  die  Stellung  Englands  und  Frankreichs  zu  der 
Londoner  Seekriegsrechtserklärung‘‘  hervorgeht  ^). 

Es  ist  nun  gar  nicht  zu  verkennen,  welch  bedeutsame 
Einwirkung  der  Besitz  von  Flotten-  und  Kohlenstationen 
auf  die  englische  Auffassung  und  Durchführung  des  See- 
kriegsrechts ausgeübt  hat.  An  einigen  besonderen  Punkten 
möge  dies  erläutert  werden. 

England  steht  auf  dem  Standpunkte,  daß  Handelsschiffe 
ihre  Umwandlung  in  Kriegsschiffe^)  zwecks  Durchführung 
des  Kreuzerkrieges  gegen  den  feindlichen  Handel  nicht  auf 
hoher  See,  sondern  nur  in  einem  heimatlichen  Hafen  vor- 
nehmen dürfen.  Da  Großbritannien  überall  in  der  ganzen 
Welt  genügend  solcher  Stationen  besitzt,  an  denen  die  ent- 
sprechenden Ausrüstungsstücke  lagern  und  an  Bord  gegeben 
werden  können,  so  liegt  hierin  keine  Beschränkung,  sondern 
eine  Erleichterung,  abgesehen  davon,  daß  die  englische 
Marine  bei  ihrer  großen,  zahlenmäßigen  Überlegenheit  über- 
haupt nicht  so  sehr  auf  Heranziehung  von  Handelsschiffen 
zum  Hilfskreuzerdienst  angewiesen  ist  wie  andere  Nationen. 
Mächte,  denen  keine  oder  nur  wenige  Flotten-  und  Kohlen- 
stationen im  Auslande  zur  Verfügung  stehen,  müssen  die 
Möglichkeit  haben,  daß  ihre  für  den  Dienst  als  Hilfskreuzer 
bestimmten  Handelsschiffe  nach  Eröffnung  der  Feindselig- 
keiten zwischen  den  Kriegführenden  sich  auch  auf  hoher 
See  in  ein  Kriegsschiff  umwandeln  und  ihre  Tätigkeit  als 
solches  unter  Beobachtung  der  völkerrechtlich  vorgeschriebe- 
nen Formen  auf  nehmen  können. 

East  alle  seefahrenden  Nationen  bemühten  sich  auf  der 
zweiten  Haager  Konferenz  1907,  für  diejenigen  Schiffe,  die 
beim  Kriegsausbruch  in  einem  neutralen  oder  feindlichen 
Hafen  oder  ohne  Kenntnis  des  Kriegsausbruches  sich  auf 
hoher  See  befanden,  eine  Frist  zu  erlangen,  innerhalb  der 
es  ihnen  erlaubt  sein  sollte,  einen  heimatlichen  Hafen  oder 
den  einer  befreundeten  Macht  anzulaufen.  Neben  einigen 
Milderungen  des  bisherigen  Zustandes  kam  es  jedoch  zu 
keinen  festen  Abmachungen.  England  wollte  sich  seine 
Entschlußfreiheit  in  keiner  Weise  l>eschränken  lassen,  da  bei 

Vgl.  Pohl,  England  und  die  Londoner  Deklaration,  Berlin  1916, 

S.  96. 

*)  Vgl.  Willms,  Die  Umwandlung  von  Kauffahrteischiffen  in  Kriegs- 
schifife,  Tübingen  1912. 
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seinen  vielen  Stützpunkten  diese  Frage  für  seine  eigenen 
Schiffe  von  geringer  Bedeutung  ist^). 

Während  sonst  die  meisten  englischen  Bestrebungen 
darauf  hinauslaufen,  eine  Verschärfung  und  Ausdehnung 
des  bestehenden  Seebeuterechts  zu  erzielen,  stellt  es  sich  in 
denjenigen  Fragen,  die  ihm  besonderen  Schaden  zufügen 
könnten,  auf  den  entgegengesetzten  Standpunkt.  Eine  See- 
macht, die  keine  oder  wenig  Stützpunkte  zur  Verfügung  hat, 
kann  und  wird  häufig  gezwungen  sein,  auch  eine  neutrale 
Prise,  die  Konterbande  führt,  zu  vernichten.  Dies  ist  be- 
sonders der  Fall,  wenn  dem  auf  bringenden  Schiff  nicht 
genügend  Zeit  zur  Verfügung  steht,  um  die  Prise  bis  zum 
nächsten  eigenen  Hafen  zu  bringen  oder  ein  eigener  Hafen 
überhaupt  nicht  in  der  Nähe  ist,  oder  wenn  ihm  infolge 
schlechten  Wetters  oder  infolge  drohender  Gefahr  durch  ein 
feindliches  Kriegsschiff  die  Prise  wie<ler  verloren  zu  gehen 
droht").  Aber  all  diese  Fälle  will  England  nicht  als  aus- 
schlaggebend gelten  lassen,  sondern  stellt  die  Forderung  auf, 
daß  neutrale  Schiffe,  die  aufgebracht  werden,  auf  keinen 
Fall  zerstört  werden  dürfen,  sondern  höchstens  der  Beschlag- 
nahme und  Aburteilung  durch  einen  Prisengerichtshof  unter- 
liegen sollen.  Eine  wirksame  Durchführung  des  Beschlag- 
nahmerechtes gegenüber  englischen  Schiffen  im  Falle  der 
Neutralität  des  Mutterlandes  wäre  dadurch  für  viele  Mächte 
undurchführbar,  auch  wenn  die  betreffenden  Schiffe  noch  so 
offenkundig  Konterbande  führten ; da  ein  Verbringen  in 
eigene  Häfen  in  sehr  vielen  Fällen  nicht  möglich  wäre, 
müßten  sie  alsdann  ohne  weiteres  freigegeben  werden.  Eine 
Unterbindung  des  Konterbandehandels  englischer  Schiffe 
wäre  dadurch  nahezu  unmöglich. 

Ist  England  aber  selbst  kriegführende  Partei,  so  erlauben 
ihm  seine  vielen  Flotten-  und  Kohlenstationen  die  wirksamste 
Durchführung  des  Seebeute-  und  Beschlagnahmerechtes  an 
feindlichem  Schiff  und  Gut,  während  die  meisten  anderen 
Seemächte  dagegen  höchstens  damit  rechnen  können,  daß  bei 
großer  Tüchtigkeit  und  Geschicklichkeit  die  eigenen  Kreuzer 
sich  zur  Not  mehr  oder  weniger  lange  auch  ohne  Hilfe  von 


•)  Weißbuch  (über  die  zweite  Haager  Friedenskonferenz  im  Jahre  1907), 
a.  a.  0.,  Seite  9. 

*)  Weißbuch  über  die  Ergebnisse  der  in  London  vom  4.  Dezember  1908 
bis  26.  Februar  1909  abgehaltenen  Seekriegsrechtskonferenz.  Deutscher 
Reichstag,  12.  Legislaturperiode,  1.  Session  1907/1909,  Nr.  1276,  Art.  49. 
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Stützpunkten  auf  See  halten  können,  indem  sie  Kohlen  und 
Proviant  von  den  gekaperten  Schiffen  für  eigene  Zwecke 
verwenden^).  Sie  können  dann  zwar  dem  feindlichen  Handel 
durch  Versenken  seiner  Schiffe  auch  wohl  Schaden  zufügen, 
dem  eigenen  Handel  dagegen  keinen  unmittelbaren  Nutzen 
verschaffen,  wie  dies  für  England  möglich  ist.  Letzteres  kann 
sämtliche  gekaperten  Schifte  mit  ihrer  Ladung  wohl  fast 
immer  einem  eigenen  Stützpunkte  zuführen,  die  betreffenden 
Schiffe  in  die  eigene  Handelsflotte  einreihen  und  die  be- 
schlagnahmten Güter  zum  Nutzen  des  eigenen  Handels  ver- 
wenden. Hierdurch  tritt  nicht  nur  eine  Kompensation  etwa 
erlittener  eigener  Schäden  ein,  sondern  England  kann  sich 
obendrein  noch  einen  kostenlosen  Zuwachs  an  Schiffen  und 
Handelsmacht  verschaffen,  da  es  imstande  ist,  diese  Art  des 
Handelskrieges  mit  Hilfe  seiner  vielen  Stationen  wirksamer 
als  andere  Seemächte  durchzuführen.  Diese  Art  der  Krieg- 
führung gegen  den  Handel  hat  Goethe  wohl  im  Auge,  wenn 
er  Mephistopheles  im  Faust  sagen  läßt; 

Nur  mit  zwei  Schiffen  ging  es  fort 
Mit  zwanzig  sind  wir  nun  im  Port 
Was  große  Dinge  wir  getan 
Das  sieht  man  unserer  Ladung  an. 

und  dann  hinzufügt: 

Ich  müßte  keine  Schiffahrt  kennen 

Krieg,  Handel,  Piraterie 

Dreieinig  sind  sie,  nicht  zu  trennen*). 

Das  starre  und  schroffe  Festhalten  Englands  am  Seebeute- 
recht hängt,  wie  gezeigt,  mit  dem  Besitz  seiner  Stützpunkte 
jeglicher  Art  eng  zusammen.  All  die  völkerrechtlich 
festgesetzten,  mildernden  Bestimmungen  für  die 
Seekriegführung  werden  stets  nur  soweit  eine  wirk- 
liche Bedeutung  erlangen,  als  eine  starke  Staats- 
gewalt, die  eine  relative  Rechtssicherheit  ver- 
bürgt und  gewissermaßen  die  eventuelle  Strafvoll- 
streckung gewährleistet,  dahinter  steht.  Letzten 

Eine  Verwendung  feindlicher  Munition,  selbst  bei  dem  glücklichen 
Zufall  des  Kaperns  eines  Munitionstransportschiffes,  ist  ausgeschlossen,  da 
die  Kaliber  der  einzelnen  Marinen  für  leichte,  mittlere  und  schwere 
Artillerie  fast  alle,  wenn  auch  oft  nur  um  einige  Millimeter,  voneinander 
abweichen. 

*)  Faust,  2.  Teil,  5.  Akt,  Palastszene. 
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Endes  wird  dies  also  wieder  die  eigene  nationale 
Macht  zur  See  sein,  wobei  dann  Flotten-  und 
Kohlenstationen,  neben  allen  übrigen  Kampfmit- 
teln, wiederum  wichtige  Glieder  in  der  Kette  der 
anzu wendenden  Machtfaktoren  bilden  können. 

2,  Verwaltungsrecht. 

Wenn  wir  die  Bedeutung  der  Stationen  auf  dem  Gebiete 
des  Verwaltungsrechtes  betrachten,  so  ist  es  angebracht,  auch 
hier  die  englischen  Verhältnisse,  da  bei  ihnen  wohl  die 
größten  Erfahrungen  vorliegen,  insbesondere  als  Gegen- 
stand der  Betrachtung  zu  wählen.  Es  ist  zu  unterscheiden 
zwischen  der  militärischen  und  der  zivilen  Verwaltung. 
Beide  werden  bei  den  englischen  Stationen  nominell  im  Auf- 
träge der  Krone  ausgeübt.  Je  nach  dem  Überwiegen  des 
Charakters  und  der  Bedeutung  der  einzeluen  Stationen  als 
reine  militärische  Stützpunkte  tritt  die  eine  oder  andere  Ver- 
waltung mehr  oder  weniger  in  den  Vordergrund.  Nirgends 
ist  etwas  von  einer  allgemeinen  Schablone  oder  einem  Schema 
zu  spüren,  sondern  je  nach  den  vorliegenden  tatsächlichen 
Bedürfnissen  und  Verhältnissen  ist  die  Regierungs-  und  Ver- 
waltungsform eine  mehr  oder  weniger  autokratische  oder 
freiheitliche.  Es  ist  bemerkenswert,  dies  gerade  bei  den 
englischen  Stationen  feststellen  zu  können,  obwohl  England 
sonst  im  allgemeinen  als  das  klassische  Land  parlamentarisch- 
demokratischer Regierungsformen  angesehen  wird,  wenn- 
gleich auch  diese  Auffassung  bei  genauerer  Kenntnis  der 
einschlägigen  politischen  Verhältnisse  nur  bedingt  zu  trifft. 
Und  so  groß  im  einzelnen  die  Differenzierung  der  zur  An- 
wendung kommenden  Verwaltungssysteme  ist,  nirgends  läßt 
sich  verkennen,  daß  überall  grundlegende,  allgemeine  macht- 
politische Prinzipien  herrschend  sind. 

cc)  Die  militärische  Verwaltung. 

In  militärischer  Beziehung  geht  die  Verwaltung  der  eng- 
lischen Stationen  von  der  heimischen  Admiralität  aus ; diese 
wird  vertreten  durch  die  sechs  Lords  der  Admiralität,  nämlich 
den  Ersten  Lord  der  Admiralität,  den  Ersten  bis  Vierten 
Seelord  und  den  Zivillord.  Der  Erste  Lord  ist  niemals  ein 
Seeoffizier,  sondern  ein  Angehöriger  des  Zivilministeriums. 
Er  ist  dem  König  und  Parlament  für  die  gesamte  Schlag- 
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fertigkeit  der  Marine  und  demnach  auch  für  die  Flotten- 
und  Kohlenstationen  verantwortlich.  Zu  den  übrigen  See- 
lords steht  er  in  einem  kollegialen  Verhältnisse,  ihr  Vor- 
gesetzter ist  er  nicht.  Die  Seele  und  treibende  Kraft  in  der 
ganzen  maritimen  Verwaltung  ist  jedoch  tatsächlich,  wenn 
auch  nicht  formell,  der  Erste  Seelord.  Er  ist  in  allem  die 
leitende  Person.  Die  auswärtigen  Stationen  unterstehen  in 
bezug  auf  das  gesamte  schwimmende  Material  und  seine 
Instandhaltung  dem  Dritten  Seelord,  dem  sogenannten 
Controller  of  the  Navy,  in  bezug  auf  Kohlen  Versorgung,  Vor- 
räte, Proviant  usw.  dem  Vierten  Seelord  und  in  bezug  auf 
Werften,  Docks,  Hafenanlagen,  Signalstationen  dem  Sechtsen 
Lord,  wiederum  einem  Zivillord.  Von  diesen  leitenden 
Personen  gehen  alle  lokalen  Anordnungen  und  Vorschriften 
aus.  Die  Ausführung  selbst  liegt  in  den  Händen  von  Offi- 
zieren, Militär-  und  Zivilbeamten.  Die  Befestigungen  und 
ihre  Besatzungen  unterstehen  in  ähnlicher  Weise  dem  Kriegs- 
minister und  dem  Heeresrat,  der,  ebenso  wie  die  Admiralität, 
aus  militärischen  und  zivilen  Mitgliedern  zusammengesetzt 
ist.  Das  in  den  letzten  Jahren  eingesetzte  Committee  of 
Imperial  Defence  hat  die  Vereinheitlichung  des  gesamten 
Verteidigungssystems,  auch  bei  den  Flotten-  und  Kohlen- 
stationen, zu  fördern. 

Über  die  Regelung  der  militärischen  Verwaltung  fran- 
zösischer Stützpunkte  läßt  sich  folgendes  sagen^) : Der 
Kommandant  der  Verteidigung  eines  Stützpunktes  ist  ein 
General  der  Armee  oder  Stabsoffizier,  der  bereits  im  Frieden 
Vorbereitungen  zu  treffen  hat  und  im  Kriege  die  verantwort- 
liche Leitung  übernimmt.  Für  die  rein  maritime  Verteidi- 
gung ist  ihm  ein  Seeoffizier  als  Adjutant  zur  Seite  gegeben, 
der  im  Kriege  unter  seinem  Oberkommando  die  maritimen 
Verteidigungs-  und  Nachrichtenmittel  in  den  Dienst  der 
militärischen  Aufgaben  des  Platzes  zu  stellen  hat.  In 
Friedenszeiten  untersteht  er  dem  Marineminister  bzw.  dem 
Marinekommandanten  der  Kolonie,  in  der  sich  der  Stütz- 
punkt befindet,  und  nicht  dem  Platzkommandanten  unmittel- 
bar. Er  nimmt  aber  an  gemeinsamen  Übungen  für  die 
Erhaltung  und  Erhöhung  der  Verteidigungsfähigkeit  des 
Platzes  teil.  Der  Marinekommandant,  den  jede  Kolonie  von 
maritimer  Bedeutung  besitzt,  untersteht  hinsichtlich  von 

*)  Vgl.  Neuordnung  der  Kommandoverhältnisse  in  den  französischen 
Flottenstützpunkten,  Marine-Rundschau  1905,  S.  1542, 
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Verteidigungsmaßregeln  dem  Gouverneur  der  Kolonie,  jedoch 
hinsichtlich  der  Leitung,  der  Verwaltung,  des  Personals,  der 
xVusriistung  der  Arsenale,  Werften  und  der  Unterstützung 
operierender  Seestreitkräfte  lediglich  dem  Marineminister. 
Torpedo-  und  Unterseebootsflottillen,  Küstenpanzer,  Kanonen- 
boote können  auf  Befehl  des  Gouverneurs  der  Kolonie  für 
ein  Zusammenwirken  mit  dem  Landheer  dem  Befehlshaber 
dieser  Truppen  unterstellt  werden.  Der  Marinekommandant 
und  der  Seeoffizier-Adjutant  der  einzelnen  Plätze  gehören 
von  Amts  wegen  denjenigen  Ausschüssen  an,  die  für  die 
Beratung  der  Verteidigung  und  für  sonstige  wichtige,  dienst- 
liche Angelegenheiten  vorgesehen  sind. 

ß)  Die  zivile  Verwaltung. 

Als  Grundlage  für  die  Betrachtung  der  Verhältnisse  der 
zivilen  Verwaltung  der  englischen  Stationen^)  muß  man 
beachten,  daß  in  England  nach  der  Interpretations-Akte 
von  1899,  Act  18,  jede  britische  Besitzung  außerhalb  des 
Vereinigten  Königreichs,  der  Kanal-Inseln,  der  Insel  Man 
und  des  Kaiserreichs  Indien  als  Kolonie  betrachtet  wird  und 
dem  Kolonialamt  untersteht  (nur  einige  Protektorate  sind 
dem  Auswärtigen  Amt  zugeteilt).  Infolgedessen  sind  auch 
alle  Flotten-  und  Kohlenstationen  hinsichtlich  ihrer  zivilen 
Verwaltung  von  dieser  Behörde  abhängig.  Sie  fallen  fast 
alle  unter  den  Begriff  der  Kronkolonien.  Nach  dem  „Federal 
Council  of  Australasia  Act‘‘  von  1885  sind  dies  „Kolonien, 
in  denen  die  Kontrolle  über  die  öffentlichen  Beamten  der 
kaiserlichen  Regierung  Sr.  Majestät  Vorbehalten  ist‘‘. 

In  Übereinstimmung  mit  dieser  Auffassung  verdient  ein 
Grundsatz  hervorgehoben  zu  werden,  den  bereits  John  Stuart 
Mill  für  diese  Stationen  auf  gestellt  hat.  Er  sagt:  „Es  wäre 
überflüssig,  den  Fall  der  Kolonialregierung  in  bezug  auf 
solche  Punkte  ausführlicher  zu  erörtern,  die,  wie  Gibraltar, 
Aden  oder  Helgoland,  lediglich  als  Stationen  für  militärische 
oder  maritime  Zwecke  behauptet  werden.  Diese  Zwecke  sind 
natürlich  in  einem  solchen  Falle  in  erster  Linie  maßgebend, 
und  es  wäre  damit  nicht  verträglich,  den  Einwohnern  einer 
solchen  Örtlichkeit  die  Regierung  zu  überlassen,  obwohl  man 
ihnen  alle  Freiheiten  und  Rechte,  die  neben  dieser  Ein- 


I 


Kolonialverwaltung  der  europäischen  Staaten“,  Keichs- 
tagsdenkschrift  Nr.  1356,  13.  Legislaturperiode,  I.  Session  1911/14,  S.  68 ff. 
und  Cahu,  Comment  TAngleterre  gourerne  ses  colonies,  Paris  1910,  Cap.  II. 
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Schränkung  bestehen  können,  einschließlich  der  selbständi- 
gen Verwaltung  ihrer  Gemeindeangelegenheiten  zugestehen 

sollte  ö.“ 

Je  nach  der  Art,  in  der  nun  die  Regierung  gehandhabt 
wird,  lassen  sich  unter  Zugrundelegung  der  Neuregelung 
nach  der  interkolonialen  Konferenz  von  1907  folgende  Ver- 
waltungsformen bei  den  Stationen  unterscheiden: 

1.  Stationen,  die  keine  gesetzgebende  Körperschaft  be- 
sitzen, in  denen  die  gesamte  Gewalt  in  der  Person 
des  Gouverneurs  vereinigt  ist;  solche  sind: 

Gibraltar,  Sanct-Helena,  Wei-hei-wei,  Lagos; 

2.  Stationen,  die  eine  durch  die  Krone  ernannte  Ver- 
tretung neben  dem  Gouverneur  besitzen;  solche  sind: 

Colombo,  Falkland-Inseln,  Cape  Coast  Castle, 
Hongkong,  Sancta  Lucia,  Freetown,  Seyschellen, 
Singapore ; 

3.  Stationen,  die  eine  teils  gewählte,  teils  durch  die 
Krone  ernannte  Vertretung  haben,  wobei  zu  unter- 
scheiden sind, 

a)  solche,  in  der  die  Vertreter  der  Krone  in  der 
Majorität  sind;  hierzu  zählen: 

Fidschi-Inseln,  Kingston  (Jamaika),  Malta  und 

Mauritius ; 

b)  Stationen  wie  zu  3,  in  denen  aber  die  durch  die 
Krone  ernannte  Vertretung  nicht  in  der  Mehrzahl 
ist;  hierher  gehört  Cypern; 

c)  Stationen,  die  ein  gewähltes  Parlament  besitzen, 
und  daneben  noch  eine  gesetzgebende  Körperschaft, 
die  durch  die  Zentralregierung  ernannt  ist;  solche 
sind: 

Bahama,  Barbados  und  Bermuda. 

Eine  besondere  Stellung  nimmt  x\den  ein.  Es  verfügt, 
obwohl  eine  territorial  abgeschlossene  Station,  über  keine 
selbständige  Verwaltung,  sondern  wird  als  ein  Indien  vor- 
geschobener Außenposten  von  dort  aus,  nämlich  von  der 
Indian  Precidency  in  Bombay  geleitet  und  verwaltet*). 

Über  alle  Stationen  übt  das  Mutterland  die  Rechte  der 
Souveränität  aus.  In  seinen  Händen  liegt  oberste  gesetz- 
gebende Macht,  oberste  vollziehende  Gewalt  und  oberste 
Rechtsprechung. 

*)  Angeführt  bei  Zoepfl  (Handwörterbuch  d.  Staatsw.)  a.  a.  0.,  S.  981. 

*)  Vgl.  Charles  Dilke,  The  British  Empire,  London  1899,  S.  16. 
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Die  oberste  gesetzgebende  Macht  besteht  darin,  daß 
das  Parlament  Großbritanniens  (Ober-  und  Unterhaus)  für 
jede  Kolonie  Gesetze  geben  und  aufhel>en  kann.  Die  gesetz- 
gebende Macht  der  Stationen  selbst  ist  in  dreifacher  Weise 
beschränkt : 

1,  Die  Konstitution  selbst  wird  unmittelbar  oder  mittel- 
bar durch  das  Mutterland  bestimmt, 

2,  Es  dürfen  keine  den  englischen  zuwiderlaufende 
Gesetze  gegeben  werden, 

3,  Die  gegebenen  Gesetze  gelten  stets  nur  für  das  eigene 
Gebiet,  eine  Wirksamkeit  für  andere  Gebiete,  „ultra 
vices“,  ist  ausgeschlossen. 

In  der  Ausübung  der  Souveränitätsrechte  des  Mutter- 
landes haben  sich  in  der  Praxis  aber  einige  Kegeln  heraus- 
gebildet, die,  wenn  auch  nicht  gesetzlich  festgelegt,  so  doch 
gewohnheitsrechtlich  befolgt  werden.  Diese  sind: 

1,  Das  Mutterland  besteuert  keine  englische  Besitzung^), 

2,  Das  englische  Parlament  kann  die  Konstitution  einer 
Besitzung  nur  mit  deren  Zustimmung  ändern, 

3,  Das  englische  Parlament  greift  gesetzgebend  nur  ein, 

a)  wenn  es  sich  um  eine  Frage  der  imperialen  Politik 
handelt  (Aufhebung  der  Sklaverei) ; 

b)  wenn  es  sich  um  ein  Gesetz  handelt,  das  über  das 
Gebiet  einer  Besitzung  hinausgreifen  soll; 

c)  wenn  ein  Ansuchen  der  betreffenden  Besitzung  um 
ein  Eingreifen  vorliegt. 

Ein  wichtiges  Recht,  das  sich  England  außerdem  Vor- 
behalten hat,  ist  das  Vetorecht,  In  jeder  Besitzung  kann  der 
Gouverneur,  der  die  Krone  vertritt  und  durch  sie  (in  Praxis 
allerdings  durch  den  regierenden  Minister)  ernannt  worden 
ist,  seine  Zustimmung  zu  einem  Gesetz  geben  oder  sie  ver- 
weigern, Kur  ein  von  ihm  genehmigtes  Gesetz  kann  in  Kraft 
treten.  Das  Vetorecht  kann  in  folgenden  Fällen  ausgeübt 
werden : 

a)  Der  Gouverneur  kann  sein  Veto  einlegen,  wenn  ein 
Gesetz  in  seine  Kolonie  aus  einer  anderen  übergeht; 

b)  er  kann  die  Zustimmung  für  die  Krone  reservieren; 
diese  kann  alsdann  verwerfen; 


c)  das  Gesetz  kann  eine  Klausel  enthalten,  daß  erst  eine 
spezielle  Bestätigung  der  Krone  das  Inkrafttreten 
bewirkt ; 

d)  der  Gouverneur  kann  selbst  einem  Gesetz  zugestimmt 
haben  und  dennoch  kann  die  Krone  ihre  Zustimmung 
später  verweigern. 

Was  nun  die  praktische  Anwendung  dieses  Vetorechtes 
betrifft,  so  sagt  Sir  Henry  Jenkyns  in  seinem  Buch 
„British  Rule  and  Jurisdiction  beyond  the  Seas‘‘^),  daß  im 
allgemeinen  eigentlich  nur  in  zwei  Fällen  davon  Gebrauch 
gemacht  wird: 

II,  Wenn  nach  der  Meinung  der  obersten  richterlichen 

Beamten  der  Krone  das  betreffende  koloniale  Gesetz 
die  der  betreffenden  Legislative  gewährten  Rechte 
überschreitet ; 

2,  wenn  die  Anwendung  des  betreffenden  Gesetzes  die 
allgemeinen  Interessen  des  Reiches  verletzen  würde. 

Die  oberste  vollziehende  Gewalt  liegt  in  den  Händen 
des  Gouverneurs,  Er  wird  durch  die  Krone  bzw,  durch  den 
Staatssekretär  für  die  Kolonien  gewöhnlich  auf  die  Dauer 
von  6 Jahren  ernannt.  Seine  allgemeinen  Instruktionen 
erhält  er  durch  ein  besonderes  Dokument,  „The  Governors’ 
Commissipn“,  das  mit  dem  königlichen  Siegel  versehen  und 
durch  den  Staatssekretär  der  Kolonien  gegengezeichnet  ist. 
Hierin  sind  seine  Machtbefugnisse  genau  festgesetzt  und 
begrenzt.  Besondere  Instruktionen  kann  er  durch  den 
Staatssekretär  der  Kolonien  erhalten,  der  jedoch  dem  Parla- 
ment dafür  verantwortlich  bleibt.  Der  Gouverneur  selbst 
kann  für  seine  Tätigkeit  vor  dem  obersten  Gerichtshof  von 
England  zur  Verantwortung  gezogen  werden.  Eine  persön- 
liche Verantwortung  für  innerhalb  des  Rahmens  seiner  Amts- 
tätigkeit und  der  ihm  erteilten  besonderen  Instruktionen 
vorgenommene  Handlungen  besteht  jedoch  nicht.  In  dieser 
Hinsicht  genießt  er  völlige  Immunität,  in  gleicher  Weise, 
wie  sie  ein  Richter  oder  Abgeordneter  besitzt.  Als  höchstes 
Recht  seiner  exekutiven  Souveränität  steht  ihm  fast  immer 
ein  je  nach  den  herrschenden  Gewohnheiten  der  betreffenden 
; Besitzung  mehr  oder  weniger  beschränktes  Begnadigungs- 

recht zu.  Die  Milizen  sind  dem  Gouverneur  unmittelbar 
unterstellt,  während  die  regulären  Truppen  des  Heeres  und 


Vgl.  Roscher- Jannasch,  a.  a.  0.,  S.  202. 
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der  Flotte  den  militärischen  Befehlshabern  unterstehen,  die 
vom  Kriegsministerium  bzw.  der  Admiralität  eingesetzt  sind. 
L her  sämtliche  Regierungsakte  und  councils  werden  Proto- 
kolle geführt,  die  dem  heimischen  Kolonialamt  vorgelegt 
werden  müssen.  Km  den  Verkehr  und  das  Verständnis 
zwischen  den  Besitzungen  zu  erleichtern,  ist  noch  die  Ein- 
richtung der  Crown  Agents  in  London  getroffen.  Es  sind 
Deputierte,  deren  Tätigkeit  folgende  vier  Gebiete  umfassen : 

1.  Handelsangelegenheiten, 

2.  Einanzsachen, 

3.  Anleihegeschäfte, 

4.  verschiedene  Verwaltungsangelegenheiten,  namentlich 
auch  Besiedelungsfragen. 

Das  Recht,  internationale  Verträge  zu  schließen,  liegt 
theoretisch  bei  der  Krone,  die  wirkliche  Handhabung  ist 
jedoch  so,  daß  die  koloniale  Regierung  in  solchen  Fällen 
„im  Kamen  und  an  Stelle‘‘  der  Krone  handeln  kann.  Die 
durch  das  Mutterland  geschlossenen  Verträge  binden  ohne 
weiteres  auch  die  auswärtigen  Besitzungen  von  Rechts  wegen, 
jedoch  ist  es  Sitte,  daß  in  derartigen  Fällen  eine  vorherige 
Verständigung  zwischen  beiden  stattfindet. 

Die  ober.ste  Rechtsprechung  wird  ausgeübt  durch  Ver- 
mittlung des  Justizkomitees  des  geheimen  Rats  in  London, 
das  den  obersten  Appellationsgerichtshof  für  alle  bürgerlichen 
Rechtsstreitigkeiten  und  Strafsachen  in  den  britischen  Be- 
sitzungen bildet.  Die  tatsächliche  Llandhabung  der  Geschäfte 
ist  indessen  derart,  daß  in  Strafsachen  einer  Berufung,  im 
Interesse  der  Justizverwaltung  selbst,  im  allgemeinen  nicht 
stattgegeben  wdrd;  in  bürgerlichen  Rechtsstreitigkeiten  ist 
das  Rechtsmittel  an  eine  bestimmtem  Beschwerdesumme  ge- 
bunden. 

Dieses  Mitwirken  des  Mutterlandes  an  der  obersten 
Gesetzgebung,  Rechtsprechung  und  \mrwaltung  der  gesamten 
Stationen  und  der  mit  ihnen  verbundenen  Besitzungen  sichert 
die  Einheit  der  zentralen  Verwaltung,  die  für  ihre  sichere 
Beherrschung  unbedingt  notwendig  ist^).  Den  englischen 
Staatsmännern  ruft  ja  auch  der  Verlust  der  mit  republikani- 
schen Verfassungen^)  ausgestatteten  Besitzungen  an  der  Ost- 


b Vgl.  Origin  and  Growth  of  English  Colonies  von  K.  E.  Egerton, 
Oxford  1903,  S.  163. 

2)  Vgl.  Adam  Smith,  a.  a 0.,  IV.  Book,  7.  Chapter,  2,  Part,  Page  88. 
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küste  Kordamerikas  als  eindringliche  Lehre  ein  nur  zu  deut- 
liches „vestigia  terrent“  zu.  — 

Bei  der  Verwaltung  der  französischen  und  nord- 
amerikanischen auswärtigen  Stationeai  bildet,  entsprechend 
den  heimatlichen  demokratischen  Verfassungen,  das  Prinzip 
der  Selbstverwaltung  mit  Vertretung  im  Parlament  des 
Mutterlandes  den  leitenden  Grundgedanken.  In  Frankreich 
hat  man  aber  bei  den  neueren  Erwerbungen  dieses  System 
mehr  und  mehr  fallen  gelassen,  während  es  in  den  Ver- 
einigten Staaten  beibehalten  ist  und  überall  zur  Durch- 
führung gelangt. 

Die  Verhältnisse  der  einzigen  früheren  deutschen  Außen- 
station Kiautschou  seien  in  einem  besonderen  Abschnitt 
dargestellt. 


Wrabec,  Flotten-  und  Eohlenstationen. 
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UL  Betrachtungen  über  die  deutsche  Flotten- 
station  und  Handelskolonie  Kiantschon. 

Gleictsam  zur  Veranschaulichung  dessen,  was  Deutsch- 
land im  besonderen  auf  dem  Gebiete  der  Anlegung  und  des 
Ausbaues  von  auswärtigen  Flottenstationen  geleistet  iiat, 
möge  die  Entwicklung  Kiautschous  kurz  dargestellt  werden^). 
Kiautschou  wurde  am  14.  November  1897  durch  den  Admiral 
von  Diederichs  besetzt.  Kurz  darauf  wurde  ein  Pachtvertrag 
auf  99  Jahre  mit  China  abgeschlossen^).  Das  überlassene 
Gebiet  umfaßt  außer  Tsingtau  und  Umgegend  noch  eine 
neutrale  Zone  von  50  km  Durchmesser,  innerhalb  deren  ohne 
Zustimmung  der  deutschen  Behörden  keine  Anordnungen 
seitens  der  chinesischen  Regierung  getroffen  werden  dürfen. 
Der  Zweck  der  Erwerbung  Kiautschous  war  von  vornherein 
ein  doppelter.  Einmal  sollte  für  unsere  in  Ostasien  stets  in 
größerer  Anzahl  stationierten  Kriegsschiffe,  deren  Aufgabe 
es  ist,  die  umfangreichen,  bedeutenden  Wirtschaftsinteressen 
Deutschlands  in  diesen  fernen  Meeren  zu  schützen,  ein  Stütz- 
punkt geschaffen  werden,  der  sie  von  fremden  Häfen  mög- 
lichst unabhängig  machen  und  ihrer  Wirksamkeit  und  Tätig- 
keit bei  eintretenden  Verwicklungcm  größeren  Halt  und 
Rückgrat  gewährleisten  sollte.  Zum  anderen  sollte  ein 
Handelshafen  und  Einfalltor  nach  China  geschaffen  werden, 
dazu  bestimmt,  unserem  Handel  leichteren  Eingang  und 
größere  Verbreitung  im  Reich  der  !Mitte  zu  sichern.  Diese 
von  Anfang  an  beabsichtigte  Verquickung  von  Elotten- 
station  und  Handelskolonie  bietet  mannigfache  Vorteile, 

Obgleich  Kiautschou  zur  Zeit  von  Japan  besetzt  ist,  sind  die 
folgenden  schon  vor  Ausbruch  des  Weltkrieges  geschriebenen  Darlegungen 
im  Rahmen  der  Abhandlung  beibehalten  worden.  Das  dort  durch  die 
deutsche  Marine  geschaffene  Werk  ist  kein  vergebenes  gewesen  und  der 
Verlust  ist,  wie  man  hoffen  darf,  wohl  nur  als  ein  vorläufiger  anzusehen. 

*)  Vgl.  Posener,  Die  Staatsverfassungen  des  Erdballs,  Charlotten- 
burg 1909,  S.  916. 
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indem  einerseits  die  Unterhaltungskosten  sehr  viel  geringere 
sind  als  bei  rein  strategischen  Stationen,  andererseits  viele 
Einrichtungen  gleichzeitig  der  Kriegs-  wie  der  HandeL- 
ßotte  zugute  kommen,  und  dadurch  besser  ausgenutzt  werden 
können  und  infolgedessen  auch  eher  größere  Kapitalauf- 
wendungen rechtfertigen.  Diese  zweifache  Aufgal»  ist  in 
Kiautschou  in  mustergültiger  Weise  gelöst  worden.  Es 
unterliegt  auch  keinem  Zweifel,  daß  die  unter  verschiedenen 
anderen  mit  Sorgfalt  ausgewählte  Bucht  von  Kiautschou  die 
günstigste  ist,  die  für  unsere  Zwecke  damals  in  Betracht 
kommen  konnte.  Die  militärische  Verteidigung  wird  nach 
der  Landseite  durch  das  Lauschan-Gebirge,  nach  der  See- 
seite durch  vorgelagerte  Inseln  erleichtert.  Die  Besatzung 
wurde  derartig  bemessen,  daß  sie  auch  für  kleinere  Expedi- 
tionen im  Hinterlande  verwendet  werden  konnte. 

Das  gesamte  Kiautschou-Gebiet  unterstand  dem  Reichs- 
Marineamt^).  An  der  Spitze  stand  ein  Seeoffizier  als 
Gouverneur  als  oberster  Leiter  der  Militär-  wie  der  Zivil- 
verwaltung. Er  wurde  in  seinen  Amtshandlungen  durch 
einen  Gouvernementsrat  unterstützt,  der  sich  aus  Beamten 
und  Vertretern  der  ansässigen  weißen  Bevölkerung  zu- 
sammensetzte. Versuchsweise  war  in  den  letzten  Jahren 
auch  ein  Komitee  mit  12  chinesischen  Beisitzern  zur 
Regelung  chinesischer  Angelegenheiten  herangezogen  worden. 
Das  Gebiet  umfaßte  zwei  Bezirksämter,  Tsingtau  und  Litsun. 
Es  galten  die  Bestimmungen  des  Schutzgebietsgesetzes  in  der 
Fassung  der  Bekanntmachung  vom  10.  September  1900 
(RGBl.  S.  813)  in  Verbindung  mit  den  Vorschriften  des 
Gesetzes  über  die  Konsulargerichtsbarkeit  vom  7.  April  1900 
(RGBl.  S.  213).  Die  chinesischen  Rechtsverhältnisse  waren 
im  besonderen  durch  die  Verordnung  des  Gouverneurs  vom 
15.  April  1899  geregelt  worden^).  Im  allgemeinen  hatte  man 
den  bestehenden  chinesischen  Rechtssätzen  Rechnung  ge- 
tragen, nur  wo  sie  auf  dem  Gebiete  des  Strafrechts  allzu  hart 
und  grausam  erschienen,  waren  sie  zugunsten  zivilisierterer 

Vgl.  Denkschrift  des  Reichsmarineamts  über  Kiautschou,  Berlin  1909, 
und  Schrameyer,  Aus  Kiautschou’s  Verwaltung,  Jena  1914. 

*)  Vgl.  Textausgabe  des  Schutzgebietsgesetzes  nebst  Ergänzungsgesetzen, 
herausgegeben  vom  Reichsmarineamt  1901.  — Gerstmeyer,  Das  Schutz- 
gebietsgesetz, Berlin  1910.  — Köbner,  Deutsches  Kolonialrecht  in 
Holtzendorff-Kohler,  Encyklopädie  der  Rechtswissenschaft,  6.  Aufl., 
1904.  — V.  Hoifmann,  Einführung  in  das  deutsche  Kolonialrecht  1911. 
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Aultassungen  abgeändert  worden.  Die  chinesischen  Dorf- 
ältesten hatte  man  nach  Möglichkeit  in  ihrer  Würde  und 
Stellung  belassen.  Das  Gouvernement  besaß  gegenüber  den 
heimischen  Behörden  eine  ziemlich  große  Selbständigkeit, 
lür  Handel  und  Gewerbe  gewährte  es  unter  Ausübung  seiner 
Oberaufsicht  große  Freiheit. 

Die  Bodenpolitik  wurde  in  ihren  Grundzügen  in  groß- 
zügiger,  sachgemäßer  Weise  geregelt.  Das  Gouvernement 
hatte  sich  überall  das  Vorkaufsrecht  gesichert.  Es  waren 
vertragsmäßig  festgelegte  Preise  vereinbart.  Eine  Wert- 
zuwachssteuer von  33^/s  Prozent  war  eingeführt  worden. 
Teilweise  übernahm  die  Regierung  den  Landkauf  und  Ver- 
kauf selbst.  Dadurch  war  die  ungesunde  Grundstücks- 
s]>ekulation,  die  sonst  an  derartigen  Plätzen  mit  großen,  weit- 
ausgreifenden Xeugründungen  sehr  oft  eintritt,  außerordent- 
lich eingeschränkt  worden.  Man  braucht  beispielsweise  nur 
an  die  Schwierigkeiten  zu  denken,  die  sich  den  Franzosen 
in  Casablanca  entgegenstellen,  wo  Mieten  gezahlt  werden 
müssen,  die  weit  über  die  in  den  größten  Städten  Europas 
üblichen  hinausgehen. 

Tsingtau  selbst  ist  heute  eine  durchaus  modern,  hygienisch 
einwandfrei  angelegte  Hafen-  und  Handelsstadt  mit  einem 
W asserwerk,  Elektrizitätswerk,  Schlachthof,  Kanalisation  und 
breiten,  sauber  angelegten  Straßen.  Die  öffentlichen  Gebäude 
zeichnen  sich  durch  gediegene,  geschmackvolle,  der  Umgegend 
angepaßte  Bauweise  aus. 

Die  gute  wirtschaftliche  Entwicklung  Tsingtaus  ist  in 
hohem  Maße  von  der  wirtschaftlichen  Lage  der  Provinz 
Schantung  abhängig.  Selbst  Ereignisse  von  größerer  Trag- 
weite haben  die  günstigen  Fortschiütte  nicht  zu  stören  ver- 
mocht. Als  im  Dezember  1910  in  ganz  Kordchina  die  Pest 
ihren  Einzug  hielt,  gelang  es,  Tsingtau  pestfrei  zu  halten. 
Man  verdankte  dies  den  vorzüglichen,  tatkräftig  durch- 
geführten Schutzmaßregeln  und  Absperrungen,  wie  sie  in 
solchem  Umfange  eben  nur  von  einer  gut  geleiteten  Militär- 
verwaltung durchgeführt  werden  können.  Dadurch  wurde 
unser  Handel  vor  großen  Schädigungen  bewahrt.  Ebenso 
vermochten  die  Wogen  der  chinesischen  Revolution,  die  sonst 
vor  den  anderen  großen  Ansiedlungen,  z.  B.  Hongkong,  nicht 
Halt  gemacht  hatten,  die  stetige  gesunde  Entwicklung 
Kiautschous  nicht  zu  schädigen.  Es  herrschte  daher  auch  in 
chinesischen  Kreisen  nach  anfänglichem  Mißtrauen  eine  gi-oße 
Zuversicht  in  die  Autorität  und  streng  gerechte,  von  äußeren 
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Einflüssen  unabhängige  Haltung  unserer  dortigen  militärischen 
\ erwaltung.  Infolgedessen  hatten  sich  namentlich  reiche, 
vornehme  Chinesen  dort  angekauft  und  konnten  in  Ruhe  und 
Sicherheit  ihren  privaten  Geschäften  nachgehen.  Sie  bildeten 
ein  durchaus  erwünschtes  Bevölkerungselement.  Man  war 
ihnen  in  jeder  Weise  entgegengekommen  und  hatte  ihnen 
teilweise  selbst  die  Ansiedlung  im  europäischen  Stadtteil 
gewährt.  Die  Zuwanderung  betrug  1912  allein  etwa  10000 
bis  12000  Chinesen.  Auch  die  chinesische  Regierung  hatte 
diesen  erweiterten  deutsch-chinesischen  Beziehungen  Rech- 
nung getragen  und  eine  chinesische  Handelskammer  und 
eine  Zweigniederlassung  der  chinesischen  Staatsbank  ein- 
gerichtet. 

Die  Bewegung  des  Gesamthandels  war  im  Jahre  1911/12 
infolge  der  sehr  guten  Ernte  Chinas  sehr  erfreulich,  so 
stiegen  die  Einnahmen  des  chinesischen  Zollamtes  in  Tsingtau 
von  3,9  auf  4,2  Millionen,  mithin  um  7,6 7o-  Der  Gesamt- 
wert des  Handels  betrug  etwa  180  Millionen  gegen  138,8 
im  Vorjahre,  eine  Steigerung  also  um  307n.  Ein  bemerkens- 
wertes Fortschreiten  zeigte  die  Einfuhr  chinesischer  Waren, 
nämlich  von  rund  17  auf  44  Millionen  Mark,  was  einer 
Steigerung  von  150  Vo  entsprach.  Auch  die  Ausfuhrziffern 
waren  recht  erfreuliche,  so  war  z.  B.  die  Seidenausfuhr  um 
das  16  fache,  die  von  Strohborten  um  das  20  fache  gestiegen. 
Rohbaumwolle  wurde  gegen  2 Millionen  Kilogramm  mehr 
als  wie  im  Vorjahre  ausgeführt.  Rindvieh  wurde  in  größeren 
Mengen  geschlachtet  und  nach  Sibirien  verschifft.  Die  Ge- 
samtausfuhr stieg  von  64,6  auf  74  Millionen  Mark,  d.  h. 
um  14,5  7o-  Diese  Entwicklung  war  einmal  auf  den  starken 
Zuzug  der  Chinesen  und  zum  anderen  auf  die  weitere  Auf- 
schließuug  des  Hinterlandes  durch  die  Tientsin-Poukow-Bahn 


zurückzuführen. 

Die  von  Kiautschou  ausgehende  Schantung-Bahn  hat  An- 
schluß an  die  1085  km  lange  Jangtse-Bahn  und  dadurch 
große  Entwicklungsmöglichkeiten,  die  allerdings  durch  die 
Ti-Pu-Bahn  wieder  etwas  eingeschränkt  werden.  Die  Schan- 
tung-Bahn selbst  wies  einen  gesteigerten  Personenverkehr 
auf,  namentlich  nach  Fertigstellung  der  1400  m langen 
Hoangho-Brücke.  Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 
stiegen  1911/12  von  1,3  auf  1,9,  aus  dem  Personenverkehr 
von  5,5  auf  6,2  Millionen  Mark.  Der  chinesische  Bahnbau 
befand  und  befindet  sich  allem  Anschein  nach  in  dauerndem 
Aufschwung,  so  daß  aiich  für  Kiautschou  große  Vorteile 
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daraus  entspranpren,  namentlich  l>eim  Ausbau  der  bisher  fast 
ganz  fehlenden  Ost-West-Bahnen. 

Dem  l^rg-  und  Hüttenbau  in  Sehantung  steht  ein  weites 
Feld  der  Betätigung  offen.  Die  Kohlenförderung  betrug 
1012  bereits  ülx*r  IV2  Millionen  Tonnen.  Die  Rentabilität  von 
Eisenhüttenwerken  ist  einwandfrei  festgestellt  worden. 

Der  gesteigerte  Schiffsverkehr  und  vor  allem  die  datiernde 
Stationierung  der  Schiffe  des  Kreuzergeschwaders,  die  im 
Gegensatz  zu  den  ^lannschaften,  die  alle  zwei  bis  drei  Jahre 
abgelöst  werden,  erst  nach  längeren  Zeiträumen  in  die 
Heimat  zurückkehren,  hatte  die  Anlage  eines  noch  in  der 
Entwicklung  begriffenen,  aber  must«'rgültigen  Wei'ftbetriebes 
erforderlich  gemacht.  Auf  der  Tsingtauer  Werft  wai’en 
etwa  2000  Chinesen  und  etwa  50  Eiu’opäer  beschäftigt.  Sie 
besaß  ein  Schwimmdock  von  16000  Tonnen.  Es  war  dies 
das  einzige  größere  Schwimmdock  für  Seeschiffe  in  ganz 
Ostasien.  Die  Werft  führte  nicht  nur  Reparaturen  aus, 
sondern  hatte  auch  schon  seit  ihrem  Bestehen  etwa  20  kleinere 
Dampfer,  Eisbrecher,  Schlepper  usw.  gebaut.  Sie  war  imstande, 
alle  vorkonimenden  Reparaturen  an  unseren  Kriegsschiffen 
sachgemäß  auszuführen,  so  daß  die  Schiffe  des  Kreuzer- 
geschwaders von  den  englischen  und  japanischen  Werften 
vollkommen  unabhängig  geworden  Avaren.  Um  einen  ständi- 
gen, brauchbaren,  technisch  gut  geschulten  Arbeiterstamm 
heranzuziehen,  hatte  man  eine  Lehrliiigskolonie  eingerichtet, 
in  der  die  Lehrlinge  und  deren  Familien  Unterkunft  gefunden 
hatten.  Dabei  hatte  man  den  chinesischen  Volkseigentümlich- 
keiten in  jeder  Weise  Rechnung  getragen,  indem  man  unter 
anderem  A’or  den  Eingängen  der  Häuser  sogar  die  üblichen 
Schutzmauern  zur  Abhaltung  böser  Geister  errichtet  hatte. 

Der  Hafen  A’on  Tsingtau  war  Freihafen  und  mit  allen 
Hilfsmitteln  moderner  Technik  sorgfältig  ausgestattet  worden. 
Der  Schiö'sA^erkehr  war  im  Jahre  1911/12  um  137  Schiffe 
auf  727  Schiffe  mit  1136012  Registertonnen  gestiegen. 
Dadurch  war  die  Bedeutung  Tchifus,  des  bisherigen  Haupt- 
hafens A’on  Sehantung,  ständig  gesunken.  Man  hat  be- 
rechnet, daß  der  Reingewinn,  der  dem  Deutschen  Reiche  aus 
Kiautschou’s  Handel  und  Schiffalirt  zufloß,  sich  jährlich 
auf  45  Millionen  Mark  belief. 

Durch  ein  gut  ausgebildetes  Schulwesen  leistete  Tsingtau 
auch  in  kultureller  Beziehung  dem  Deutschtum  und  dem 
Ansehen  deutscher  Geistesbildung  wertvolle  Dienste.  Aus 
Stiftungen  Avar  durch  den  eA’angelisch- protestantischen 
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issionsverein  eine  chinesische  Mädchenschule  gegründet 
Avorden.  Sie  ül)ennittclte  chinesischen  Mädchen  ohne  ITnter- 
schied  der  Konfession  europäische  Bildung.  Für  die  Kinder 
der  weißen  Bevölkerung  war  die  GouA’’ernementsschule  be- 
stimmt. Die  deutsch-fchinesische  Hochschule,  das  bedeutendste 
Werk  deutscher  Kulturbestrebungen,  machte  erfreuliche  Fort- 
.schritte.  Durch  Einrichtung  einer  medizinischen  Abteilung, 
durch  Schaffung  einer  zweiten  technischen,  einer  rechts-  und 
staatswissenschaftlichen,  sowie  einer  land-  und  forstwissen- 
schaftlichen Abteilung  war  ein  weiterer  Ausbau  erfolgt.  Die 
Bibliothek,  das  Laboratorium  waren  durch  die  Stiftungen 
deutscher  Industrieller  sachgemäß  und  reichhaltig  aus- 
gestattet Avorden  und  standen  soAvohl  den  Schülern  wie  den 
übrigen  chinesischen  Kreisen,  soweit  sie  Interesse  zeigten, 
zur  Verfügung.  Die  deutsch-chinesische  Hochschule  machte 
der  englisch-chinesischen  Hochschule  in  Hongkong  und  der 
englisch-amerikanischen  in  Haukau  erfolgreich  Konkurrenz, 
wenn  auch  ihre  Mittel  (V2  Million  Mark)  im  Vergleich  zu 
denen  der  beiden  genannten  Hochschulen  (27-  Millionen 
Mark)  verhältnismäßig  gering  Avaren. 

Alles  in  allem  genommen,  kann  man  sagen,  daß  in 
Kiautschou  in  Anbetracht  der  kurzen,  seit  der  Inbesitznahme 
der  Station  A^erflossenen  Zeit  und  der  nicht  allzu  reichlich  zur 
Verfügung  stehenden  Mittel  ein  bedeutsames  Werk  deutscher 
Arbeit,  deutscher  Tüchtigkeit  und  deutscher  Leistungs- 
fähigkeit im  fernen  Osten  geschaffen  A\mrden  ist.  Dies 
Avurde  allseitig  anerkannt,  sowohl  bei  den  jährlichen  Ver- 
handlungen im  Reichstage,  als  auch  A^on  den  Ausländern, 
die  Gelegenheit  hatten,  unsere  Flotten-  und  Handelsstation 
dort  draußen  durch  eigene  Anschauung  kennen  zu  lernen. 
So  schrieb  unter  anderem  sogar  die  in  Hongkong  erscheinende 
englische  Zeitung  „China  MaiT‘,  unsere  unternehmenden 
Landsleute  hätten  mit  außerordentlichem  Erfolge  sich  der 
großen  Aufgabe  unterzogen,  aus  der  früheren  Wüstenei  ein 
Schmuckkästchen  zu  schaffen  — to  conA'ert  Tsingtau  from 
the  desert  it  was  to  the  thing  of  beauty  it  is  — und  aus 
einem  öden  Fleck  einen  Ort  zu  machen,  der  ein  Genuß  für 
das  Auge  sei,  einen  emporblühenden  Hafen,  der  wahr- 
scheinlich einer  großen  Zukunft  entgegenginge.  — Ferner, 
sie  hätten  einen  Platz  geschaffen,  der  als  ein  wertvolles 
Glied  für  deutsches  Streben  und  deutsche  Politik 
im  fernen  Osten  zu  betrachten  sei,  der  dereinst  noch  von 
höchster  Bedeutung  für  Deutschland  werden  könne. 
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Eine  andere  in  Ostasien  viel  gelesene  Zeitung  schrieb: 
„Wenn  man  es  von  der  See  erblickt  in  seiner  herrlichen 
Lage,  entzückt  es  das  Auge  mit  stünen  reinlich  gebauten, 
schmucken  Häusern,  die  mit  ihren  roten  Ziegeldächern  aus 
dem  frischen  Grün  des  Hintergrundes  hervorleuchten.  Es 
ist  ein  Stück  Deutschland,  das  aus  der  Heimat  dorthin  ver- 
pflanzt ist  und  bei  diesem  Umzug  noch  gewonnen  hat.  Da 
ist  die  Signalstation,  das  imposante  Gouvernementsgebäude, 
die  deutsch-chinesische  Hochschule,  die  Station  für  drahtlose 
Telegraphie  — die  größte  in  ganz  Ostasien  — , die  Kasernen, 
und  wenn  das  Auge  von  einem  zum  andern  schweift,  wird 
einem  die  Schönheit  der  Architektonik  und  die  Solidität  der 
Bauart,  alles  so  echt  deutsch,  recht  auffällig.  Die  Deutschen 
brauchen  wahrhaftig  nicht  erst  zu  lernen,  wie  man  eine 
Stadt  anzulegen  hat.  Tsingtau  steht  da  als  ein  Muster- 
beispiel ihres  gründlichen  Könnens  und  ihrer  glänzenden 
Begabung.  Die  Chinesenstadt  abseits  der  Europäerstadt 
wirkt  wie  eine  Offenbarung.  So  muß  es  sein;  keines  von 
den  schmutzigen,  übelberüchtigten  Löchern,  wie  man  sie 
sonst  an  den  Küstenplätzen  zu  sehen  tekommt.  Die  deutschen 
Behörden  haben  eine  Bauart  gefunden,  die  den  Chinesen  zu- 
sagt, ihnen  eine  bessere  Wohnungsweise  ermöglicht  und  sich 
dabei  auch  noch  dem  Ideal  einer  schönen  Stadt  nähert  usw.** 

Diese  Ausführungen  aus  englischem  Munde  sind  gewiß 
ein  beachtenswertes  Zeugnis,  das  uns  Deutsche  mit  Stolz  er- 
füllen kann.  Mithin  kann  man  ohne  Überhebung  sagen, 
daß  Deutschland  gerade  durch  den  Ausbau  dieser  Flotten- 
und  Handelsstation  die  Fähigkeit  gezeigt  hat,  daß  es  durch- 
aus imstande  ist,  auch  auf  diesem  Gebiete  Leistungen  zu 
vollbringen,  die  sich  ohne  Scheu  neben  denen  aller  übrigen 
Kationen  sehen  lassen  können.  Seine  Besetzung  durch 
Japan  muß  uns  Deutsche  daher  mit  ganz  besonderem 
Schmerz,  aber  auch  mit  ganz  besonderer  Tatkraft  erfüllen, 
alles  zu  tun,  was  in  unserer  Macht  steht,  daß  es  wieder  uns 
als  den  rechtmäßigen  Besitzern  anheimfällt,  sobald  der 
gegebene  Augenblick  dafür  gekommen  ist. 
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Die  vorstehenden  Ausführungen  haben  gezeigt,  daß  von 
allen  größeren  in  Betracht  kommenden  Seemächten  nur  Eng- 
land ein  Netz  von  Flotten-  und  Kohlenstationen  besitzt,  das 
selbst  sehr  weitgehenden  Ansprüchen  genügt.  Dennoch 
zeigt  auch  die  jüngste  Entwicklung,  welch’  weitgehende 
dauernde  Aufmerksamkeit  und  Sorgfalt  England  diesem 
Teile  seiner  maritimen  Rüstung  fortlaufend  weiter  zuwendet. 
So  verlautet,  daß  in  letzter  Zeit  wieder  ein  ausländischer 
Hafen,  nämlich  Alexandrien  in  Ägypten,  als  Flottenstation 
ausgebaut  werden  soll.  Ständig  ist  Großbritannien  darauf 
bedacht,  die  Kampfkraft  seiner  maritimen  Streitmacht  mit 
Hilfe  seiner  Stützpunkte  zu  erhöhen.  In  den  letzten  Jahren 
ist  durch  Anlage  von  Öltanks  neben  der  Kohlen-  auch  die 
Heizölversorgung  an  vielen  Punkten  seines  ausgedehnten 
Netzes  von  Stationen  sichergestellt  worden.  Von  den 
übrigen  Mächten  stehen  Frankreich,  die  Vereinigten  Staaten 
und  Japan  verhältnismäßig  günstig  da.  Die  im  Zeitalter 
der  Entdeckungen  so  mächtigen  Seestaaten  Spanien  und 
Portugal  haben  trotz  noch  vorhandener  kolonialer  Besitzungen 
ihre  Seerüstung  und  damit  auch  ihre  maritimen  Stationen 
vernachlässigt.  Man  braucht  da  nur  an  die  Möglichkeit  zu 
denken,  die  die  Portugiesen  bei  entsprechender  Tatkraft  und 
Aufrechterhaltung  ihrer  Handels-  und  Seemacht  gehabt 
hätten,  der  bedeutendsten  Flotten-  und  Handelsstation  in 
Ostasien  — Hongkong  — durch  das  mindestens  ebenso 
günstig  und  vorteilhaft  gelegene  Macao  eine  wirksame 
Konkurrenz  zu  bieten,  ja  es  gar  nicht  hochkommen  zu  lassen 
und  die  Vorteile,  welche  die  Engländer  sich  gesichert  haben, 
selbst  in  Anspruch  zu  nehmen.  Rußlands  Stellung  im  Kreis 
der  Mächte  ist  nicht  vorteilhaft.  Nach  dem  Verluste  von  Port 
Arthur  auf  der  Halbinsel  Liau-tung  besitzt  es  an  der  ganzen 
pacifischen  Küste  seines  Weltreiches  überhaupt  keinen  eis- 
freien Hafen. 

Für  Deutschland  dürfte  die  Sachlage  folgende  sein: 
Flottenstationen  bedeuten,  wie  in  obigem  dargelegt  worden 
ist,  auf  jeden  Fall  einen  außerordentlich  wichtigen  Faktor 
in  der  maritimen  Macht-  und  Handelsentwicklung  eines 
Volkes,  vor  allem  wenn  die  Flottenstation  mit  einer  Handels- 
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Station  vereinigt  ist,  und  dadurch  eine  gesunde  wirt- 
schaftliche Entwicklung  neben  der  Wichtigkeit  als  militäri- 
scher Stützpunkt  gewährleistet  ist.  Solche  Stationen  sind 
dementsprechend  wesentlich  billiger  zu  unterhalten  als  rein 
strategische  Flotten-  und  Kohlenstationen,  die  große  Kosten 
verursachen,  ohne  auch  gleichzeitig  durch  produktive  Ein- 
richtungen die  Handels-  und  Seemacht  des  Mutterlandes  un- 
mittelbar stärken  und  in  der  einen  oder  anderen  Weise  zu  den 
aufzuwendenden  Kosten  selbst  mit  beitragen  zu  können. 
Einige  Zahlenangaben  mögen  dies  noch  näher  erläutern:  Den 
vollkommensten  Typus  der  Verbindung  von  Elottenstation 
und  Handelskolonie  stellt  die  englische  Station  Hongkong 
dar.  Die  wirtschaftliche  Bedeutung  und  Stärke  dieses  Platzes 
geht  aus  folgenden  statistischen  Angaben  hervor^)  : Die  Staats- 
einnahmen l>etrugen  im  Jahre  1912:  818069  £,  die  Ausgaben 
720254  f.  Die  Staatsschulden  beliefen  sich  auf  1485735  £. 
Der  Hauptbetrag  dieser  Summe,  nämlich  1143  933  £,  ist 
iedoeh  für  werbende  Anlagen,  namentlich  Eisenbahnen,  auf- 
genommen worden.  Der  jährliche  Seeverkehr  ist  auf  die 
außeroi’dentliche  Höhe  von  23665  Schiffe,  darunter  13183 
chinesische  Fahrzeuge,  bei  einem  J’onnengehalt  von  ins- 
gesamt 12170035  t gestiegen.  Die  Einfuhr  hat  einen  Wert 
von  676293  £,  die  Ausfuhr  zeigt  die  stattliche  Höhe  von 
4358902  £.  Seeverkehr  und  Handel  weisen  Hongkong  somit 
einen  der  wichtigsten  Plätze  im  gesamten  Weltverkehr  über- 
haupt an.  Es  ist  daher  leicht  erklärlich,  daß  sich  hierbei 
ein  Verwaltungsüberschuß  von  280513  £ ergibt.  Auch  ver- 
schiedene andere  Stationen,  die  handelspolitische  Bedeutung 
haben,  weisen  Überschüsse  auf  und  entlasten  durch  Zahlung 
von  Pensionen  und  Zuschüsse  zu  den  Militärausgaben  das 
heimatliche  Budget.  So  zahlt  Singapore  jährlich  47481  £ 
Pensionen  an  englische  Beamte  und  Offiziere  und  leistet 
einen  Zuschuß  von  230229  £ zu  den  Militärausgaben.  Das 
kleinere,  aber  durch  seine  Zuckerproduktion  wichtige 
Mauritius  bringt  einen  Zuschuß  von  33000  £ zu  den  Militär- 
ausgaben auf.  Im  Gregensatz  dazu  bedürfen  rein  mili- 
tärische Stationen  meist  eines  direkten  Zuschusses  auch 
für  ihre  einfacheren  Verwaltungsaufgaben;  dieser  beträgt 
z.  B.  bei  Wei-Hei-Wei  8300  £,  St.  Helena  2000  £,  Bermuda 
2200  £.  Hinzu  kommt,  daß  gute  und  vollkommene  Hafen- 
einrichtungen, wie  Trockendocks  und  Werftanlagen  mit 


*)  Auf  Gruad  der  Angaben  von  The  Statemans  Jear-ßook,  1914. 
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leistungsfähigen  Keparaturwerkstätten  wesentlich  billiger 
und  leichter  auf  einem  hohen  Stande  ihres  technischen 
Könnens  zu  halten  sind,  wenn  sich  infolge  eines  regen 
Handelsverkehrs  ein  genügend  starker  Schiffsverkehr  hat 
entwickeln  können.  Aus  diesen  Tatsachen  ergibt  sich,  wie 
vorteilhaft  es  ist,  besonders  in  finanzieller  Hinsicht,  eine 
Vei’bindung  von  Flotten-  und  Handelsstation  anzustreben. 
Als  Hauptsache  ist  aber  immer  festzuhalten,  daß  das  Rück- 
grat der  maritimen  Machtentwicklung  stets  bei  der  eigent- 
lichen Flotte  liegt.  Die  deutsche  Marinepolitik  hat  es 
daher,  unter  Vermeidung  des  Fehlers,  den  Amerika  n>it 
seinen  großen  Ausgaben  für  seine  Stützpunktpolitik  begangen 
hat,  mit  Recht  als  ihre  Hauptaufgabe  betrachtet,  den  Ausbau 
einer  starken,  vollwertigen  Flotte  mit  allen  Arten  von 
Kampfeinheiten,  je  nach  dem  Stande  der  Technik  und  Kriegs- 
erfahrung, in  den  Vordergrund  zu  stellen^).  Hierdurch  ist 
erreicht  worden,  daß  auch  der  seegewaltigste  Gegner  ein 
großes  Risiko  einging,  als  er  sie  zum  Kampfe  herausforderte. 
Als  weitere  Aufgabe  und  anzustrebendes  Ziel  er- 
gibt sich  nun  — bei  einer  politischen  und  geschicht- 
lichen Entwicklung,  wie  man  sie  in  unseren  Tagen 
als  gegeben  betrachten  kann  — die  Forderung,  daß 
die  weitere  Erwerbung  und  Anlegung  von  Flotten- 
und  Kohlenstationen  an  geeigneten  Orten  zur  Stär- 
kung des  maritimen  Schutzes  und  zur  Vervollkomm- 
nung der  Wirksamkeit  und  des  Verwendung.-- 
bereichs  der  Flotte  selbst  ebenfalls  aufs  tatkräf- 
tigste betrieben  werden  muß.  Die  Mahnung  Friedrich 
des  Großen:  „Toujours  en  vedette^O  8'iÜ  üir  Deutschland, 
wie  auf  so  vielen  Gebieten,  so  auch  hier. 

Wieviel  Flottenstationen  Deutschland  in  den  einzelnen 
Meeresteilen  gegebenenfalls  anzulegen  hätte  und  in  welchem 
Verhältnis  die  hierfür  aufzuwendenden  Kosten  zu  den 
übrigen  für  maritime  Zwecke  vorgesehenen  Ausgaben  zu 
halten  wären,  ist  eine  Frage,  die  im  allgemeinen  nicht  ohne 
weiteres  l>eantwortet  werden  kann.  Ein  Hauptvorteil  einer 
größeren  Anzahl  von  Stützpunkten  in  einem  als  Kampf-  und 
Operationsfeld  etwa  in  Betracht  kommenden  Meeresteil  ist 

‘)  Vgl.  Historische  Rolle  der  Seefestungen  und  maritimen  Stützpunkte 
usw.,  a.  a.  0.,  S.  997. 

*)  Im  „Expose  du  gouvernement  prussien“,  Oeuvres,  Ausg.  v.  Preuß, 
9,  191. 
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der,  daß  der  Gegner  dadurch  zu  einer  Zersplitterung  seiner 
Kräfte  gezwungen  wird.  Außerdem  muß  er  stets  mit  einer 
größeren  Anzahl  von  Schiffen  auftreten,  wenn  er  gegen  alle 
Wechselfälle  geschützt  sein  und  sieh  di(j  Aussicht  auf  Erfolg 
sichern  will.  Nehmen  wir  an,  eine  wichtigere  Auslands- 
station, sagen  wir  Ostasien,  sei  mit  10  Schiffen  besetzt,  so 
müßte  der  Gegner,  wenn  nur  ein  Stützpunkt  vorhanden  ist, 
unter  der  Voraussetzung  der  Gleichwertigkeit  des  Gefechts- 
wertes und  der  Kampfkraft  der  Schiffe,  auch  mindestens 
10  Schiffe  entsprechender  Art  aufbieten,  um  mit  Erfolg  Vor- 
gehen, eventuell  eine  Blockade  durchführen  zu  können.  Sind 
dagegen  zwei  Stützpunkte  vorhanden  und  jedem  5 Schifte  der 
vorhandenen  10  zugeteilt,  so  müßte  der  Gegner,  um  vor  Über- 
raschungen gesichert  zu  sein,  gegen  jeden  Stützpunkt  mit 
10  Schiffen,  zusammen  also  mit  20  Schiffen,  auftreten.  Würde 
er  das  nicht  tun  und  auch  nur  5 Schiffe  gegen  jeden  Stützpunkt 
verwenden,  so  bestände  die  große  Gefahr,  daß  die  Schifte 
einer  Station  unter  Umständen  nachts  unbemerkt  durch- 
brechen und  dann  im  Verein  mit  den  5 Schiffen  der  anderen 
Elottenstation  die  5 feindlichen  Schiffe  angreifen  und  ver- 
nichten könnten.  Diese  würden  dabei  voraussichtlich 
zwischen  zwei  Feuer  geraten  und  sich  dem  ungleichen 
Kampfe  kaum  entziehen  können.  Noch  vorteilhafter  würde 
das  Verhältnis,  wenn  drei  Flottenstützpunkte  zur  Verfügung 
ständen.  Der  Gegner  müßte  alsdann  30  Schiffe  gegen  10 
aufwenden,  da  ebenfalls  die  Gefahr  bestände,  daß  die 
10  Schiffe  an  einem  Punkte  vereint  auftreten ü-  Je  größer 
allerdings  die  Zahl  der  Stützpunkte  wird,  desto  mehr  ver- 
ringert sich  bei  gleichhleibender  Schiffszahl  der  Vorteil,  den 
sie  gewähren  können.  Bei  einer  gewissen  Anzahl  wird  es 
angebracht  sein,  die  Kosten  für  den  Ausbau  eines  neuen 
Stützpunktes  vorteilhafter  für  den  Bau  von  neuen  Schiffen 
zu  verwenden.  Wann  dieses  eintritt,  wird  sich  nach  der 
Anzahl  der  bereits  vorhandenen  Schiffe  und  nach  den  Kosten 
richten,  die  der  Ausbau  der  betreffenden  neuen  Station 
erfordert.  Es  ist  die  Frage  zu  entscheiden,  ob  die  gleich- 
mäßige Verteilung  der  bisherigen  Streitkräfte  unter  Hinzu- 
ziehung der  neuen  Station  oder  ob  die  Vermehrung  dieser 
Streitkräfte  unter  Beibehaltung  der  bisherigen  Anzahl  von 
Stützpunkten  den  Gegner  zu  einer  größeren  Entfaltung  von 
Kräften  zwingt.  Im  allgemeinen  dürfte  der  Besitz  von  drei 

*)  Vgl.  Vignot:  Essai  de  geographie  mititaire  maritime  in  La  Marine 
Frau^aise  1899,  S.  308  und  309. 
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Flottenstützpunkten  in  jedem  Meeresgebiet,  dessen  Be- 
herrschung man  anstrebt,  manche  Vorteile  bieten,  denn  die 
Schiffe  von  mehr  als  drei  Stationen  sicher  und  rechtzeitig 
an  einem  Punkte  zu  vereinigen,  um  sie  dort  mit  ent- 
sprechender Übermacht  auftreten  lassen  zu  können,  ist  eine 
Aufgabe,  die  m den  meisten  Fällen  im  Ernstfälle  nur  schwer 
durchführbar  sein  wird. 

Der  französische  Kommandant  Vignot  hat  in  dem  an- 
gezogenen Aufsatz  für  die  Entscheidung  dieser  Frage 
folgende  Berechnung  auf  gestellt;  Besitzt  eine  Flotte 
20  Einheiten  und  zwei  Stützpunkte,  so  müßte  der  Feind 
gegen  jeden  Stützpunkt  20,  im  ganzen  also  40  Schiffe  auf- 
wenden. Für  die  Einrichtung  eines  dritten  Stützpunktes 
legt  er  die  gleichen  Kosten  wie  für  den  Bau  von  vier  Kampf- 
schiffen zugrunde.  Der  dritte  Stützpunkt  würde  den  Feind 
zur  Verwendung  von  je  20  Schiffen  an  jeder  Stelle,  also 
zusammen  von  60  Schiffen  zwingen.  Eine  Vermehrung  der 
eigenen  Flotte  um  4,  also  von  20  auf  24  Einheiten,  und  Ver- 
teilung auf  zwei  Stützpunkte  mit  je  12  Schiffen,  würde 
gegen  jeden  Hafen  24,  also  nur  48  Schiffe  des  Gegners 
erfordern.  Die  Einrichtung  eines  dritten  Stützpunktes 
würde  also  vorteilhafter  sein.  Setzt  man  hiernach  die  Anzahl 
der  Häfen  = h,  die  der  Schiffe  = s und  die  Kosten  für  den 
Ausbau  eines  Hafens  zur  Flottenstation  gleich  denen  für  den 
Bau  von  4 Schiffseinheiten,  so  ergibt  sich  folgende  Formel: 

hs>(s  + 4)  (h— 1) 
hs  > hs  + 4 h — s — 4 oder 
s -ff  4 > 4 h oder 

h<4+  1 

Das  Maximum  der  erforderlichen  Häfen  würde  demnach 
gleich  dem  um  eins  vermehrten  vierten  Teil  der  vorhandenen 
Schiffe  sein  dürfen.  Allein  so  interessant  diese  Betrach- 
tungen sind,  einer  kritischen  Beurteilung  halten  die  auf 
obige  Weise  für  die  Berechnung  auf  gestellten  theoretischen 
Grundlagen  nicht  stand.  Die  Kosten  für  den  Ausbau  der 
einzelnen  Stationen  werden  je  nach  dem  Zweck,  der  taktischen 
Aufgabe,  der  geographischen  Lage,  je  nach  den  zur  Verfügung 
stehenden  und  für  eine  wirksame  Verteidigung  nutzbar  zu 
verwendenden  Hilfsmitteln  recht  verschiedene  sein.  Hinzu 
kommt,  daß  für  die  Beurteilung  nicht  nur  die  einmal  auf- 
zuwendenden außerordentlichen,  sondern  auch  die  laufenden, 
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dauernden  Kosten  mit  in  Betracht  gezogen  werden  müßten. 
Auch  der  Preis  der  Schiffe  als  Vergleichsgröße  ist  kein  fest- 
stehender Faktor,  vor  allem  deswegen  nicht,  weil  kaum  eine 
einwandfreie  Feststellung  und  Übereinstimmung  über  den 
jeweils  wirklich  für  den  betreffenden  Kampfzweck  brauch- 
barsten Typ  zu  erzielen  sein  dürfte.  Man  wird  in  der 
Praxis  im  großen  und  ganzen  immer  je  nach  Lage 
der  Verhältnisse  von  Fall  zu  Fall  entscheiden  müssen 
und  hierbei  die  — in  den  betreffenden  Kapiteln 
dieser  Abhandlung  näher  dargelegten  — all- 
gemeinen staats-  und  machtpolitischen  und  recht- 
lichen, sowie  die  besonderen  strategischen,  ver- 
kehrstechnischen und  wirtschaftlichen  Gesichts- 
punkte bei  der  Beurteilung  und  Rechtfertigung  der 
Aufwendungen  für  die  in  Frage  stehenden  Flotten- 
und  Kohlenstationen  einer  eingehenden  Würdigung 
unterziehen  müssen.  Daneben  ist  bei  der  Anlage 
aus  den  oben  dargelegten  Gründen  der  Möglichkeit 
der  Entwicklung  zu  einer  Handelsstation  neben 
dem  militärischen  Zwecke  besondere  Beachtung  zu 
schenken.  An  Orten,  wo  hierfür  die  Vorbedingungen 
fehlen,  die  jedoch  für  die  maritime  Machtentfaltung 
und  Sicherheit  von  Wichtigkeit  sind,  darf  aber  auch 
Deutschland  die  Ausgaben  für  reine  Flotten-  und 
Kohlenstationen  keineswegs  scheuen. 

Schließen  möchte  ich  meine  Ausführungen  mit  dem  Aus- 
spruche unseres  großen  Kriegshistorikers  und  Kriegs- 
philosophen Clausewitz:  „Die  beste  Strategie  ist:  immer 
recht  stark  zu  sein,  zuerst  überhaupt,  und  demnächst  auf 
dem  entscheidenden  Punkt^).“  Was  hier  von  der  Strategie 
im  allgemeinen  gesagt  ist,  gilt  auch  von  jedem  ihrer  Teile,  also 
auch  von  unserer  Seestrategie  und  von  der  dabei  anzuwenden- 
den Stützpunktpolitik.  Mögen  ihr  in  der  Zukunft  recht 
viele  Erfolge  be schieden  sein,  damit  dem  hohen 
deutschen  Kulturideal  und  Kulturgedanken,  auch 
mit  ihrer  Hilfe,  wenn  es  nottut,  zu  jeder  Zeit  der 
gebührende  Anteil  an  der  allgemeinen  Menschheits- 
entwicklung gesichert  sei,  allen  widerstrebenden 
Gewalten  zum  Trotz  und  zum  Heil  und  Segen  des 
Ganzen. 

1)  V.  Clausewitz,  „Vom  Kriege“  Berlin  1905,  S.  161. 
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Ich,  Wilhelm  Eduard  Ferdinand  Wrabec,  wurde  am 
8.  November  1879  in  Hamburg  als  Sohn  des  Bauinstallateurs 
Eduard  Wrabec  und  seiner  Ehefrau  Clara,  geh.  Lehmann, 
geboren.  Da  ich  meine  Eltern  in  frühester  Kindheit  ver- 
lor, wurde  ich  von  meinem  Groß-  und  Pflegevater,  dem 
I>ensionierten  Steuerkontrolleur  Wilhelm  Lehmann,  einem 
alten  preußischen  Krieger  von  1848,  erzogen.  In  der  heiligen 
Taufe  empfing  ich  den  evangelischen  Glauben.  Meinen 
ersten  Unterricht  erhielt  ich  in  der  Elementarschule  und 
später  in  einer  Privatschule  zu  Wanfried  a.  d.  Werra.  Neben 
dem  Unterricht  in  der  Schule  erhielt  ich  auch  solchen  im 
Hause  durch  meinen  Großvater.  Vom  Jahre  1893  ab  besuchte 
ich  das  von  Saldernsche  Realgymnasium  zu  Brandenburg 
a.  d.  Havel  bis  zur  Obersekunda  einschließlich.  Während 
meiner  Schulzeit  wurde  mir  neben  anderen  Anerkennungen 
für  gute  Leistungen  auch  ein  Geschenk  Sr.  Majestät  des 
Kaisers  in  Form  eines  Buches  über  den  Krieg  von  1870/71 
verliehen. 

Im  Alter  von  17  Jahren  trat  ich  als  Einjährig-Freiwilliger 
in  die  Kaiserliche  Marine  ein.  Auf  längeren  Reisen  lernte 
ich  Schweden,  Norwegen,  England,  Irland,  das  Mittelmeer, 
das  Rote  Meer,  Vorder-  und  Hinterindien,  China,  Japan  und 
Sibirien  kennen.  Im  Sommer  1900  nahm  ich  am  China- 
feldzuge, und  zwar  an  sämtlichen  Gefechten  auf  der  Seymour- 
Expedition,  an  der  Belagerung  und  Erstürmung  von  Tientsin 
und  an  den  Vormarschgefechten  nach  Peking  teil.  Ich 
war  der  Fahnenträger  der  deutschen  Marinetruppen,  unter 
anderem  auch,  als  der  englische  Admiral  Lord  Seymour 
beim  Sturm  auf  das  Shiku-Fort  den  historisch  denkwürdigen 
Befehl  „The  Germans  to  the  front‘‘  gab.  Über  den  Verlauf 
dieses  Kampfes  hatte  ich  nach  meiner  Rückkehr  Seiner 
Majestät  dem  Kaiser  und  König  in  Berlin  mündlich  Bericht 
zu  erstatten.  Mit  Wort  und  Handschlag  dankte  mir  Seine 
Majestät  für  mein  Verhalten.  Für  Tapferkeit  vor  dem 
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Feinde  erhielt  ich  außerdem  das  Militärehrenzeichen  II.  Kl. 
Kach  dem  Feldzuge  versah  ich  noch  einige  Jahre  Dienst  an 
Bord  von  Kriegsschiffen  und  trat  dann  zum  Verwaltungs- 
dienst des  Torpedowesens  über.  Im  Jahre  1907  verheiratete 
ich  mich.  Die  F olgen  einer  schweren  Ruhrerkrankung 
während  und  nach  dem  Feldzuge  machten  sich  dann  jedoch 
von  Jahr  zu  Jahr  immer  mehr  bemerkbar,  so  daß  ich  ge- 
zwungen war,  im  Herbst  des  Jahr(?s  1910  meinen  Abschied 
zu  nehmen. 

Auf  Grund  von  Privatstudien  legte  ich  hierauf  nach  einem 
Jahre  am  Sophien-Realgymnasium  zu  Berlin  die  Reife- 
prüfung ab.  Von  Ostern  1912  ab  studierte  ich  an  der 
Universität  sowie  an  der  Handelshochschule  zu  Berlin.  Ich 
hörte  hauptsächlich  staats-  und  recFtswissenschaftliche  und 
daneben  philosophische,  kaufmännische,  geschichtliche  und 
allgemein  wissenschaftliche  Vorlesungen.  Vom  2.  und 
3.  Semester  ab  nahm  ich  an  den  entsprechenden  staatswissen- 
schaftlichen und  juristischen  Übungen  teil.  Insbesondere 
habe  ich  mich  mit  den  Klassikern  der  Nationalökonomie 
sowie  mit  kolonial-  und  weltwirtschaftlichen  Studien  be- 
schäftigt. Die  Promotionsprüfung  bestand  ich  am  21.,  22. 
und  23.  September  1914. 

Für  besondere  Förderung  und  freundliche  Anleitung  bei 
meinen  Studien  und  Arbeiten  bin  ich  insbesondere  Herrn 
Geheimrat  Prof.  Dr.  Sering  und  Herrn  Geheimrat  Prof. 
Dr.  Zoepfl,  von  dem  die  erste  Anregung  zu  vorliegender 
Arbeit  ausging,  zu  besonderem  Danke  verpflichtet,  dem  ich 
auch  an  dieser  Stelle  hiermit  Ausdruck  geben  möchte. 
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